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LANDESSPORTVERBAND SCHLESWIG-HOLSTEIN 


Die Flugtechnische Arbeitsgemeinschaft Kaltenkirchen e.V. feiert 
in diesem Jahr ihr 50jähriges Bestehen. Dazu möchte ich dem 
Vorstand und den Mitgliedern meine herzlichen Glückwünsche 
übermitteln. 


In den 50 Jahren des Bestehens des Vereins haben sıch rasante 
Veränderungen im gesellschaftlichen Leben ergeben, wie es die 
Gründer des Vereins nicht ahnen konnten. Gegründet in einer Zeit 
des Aufbruchs und der Neuorientierung, haben die Sportvereine 
Höhen und Tiefen in der gesellschaftlichen Entwicklung miterlebt. 
Dabei haben die Sportvereine stets eine gestaltende Rolle für die 
Gesellschaft innegehabt und Beachtliches vor allem in den Phasen 
des Aufbaus geleistet. 


Bei aller Veränderung sind die Sportvereine für viele Menschen 
stets ein Stück Heimat geblieben, ein Ort des Austausches und der 
Entspannung, ein Treffpunkt mit Freunden und Gleichgesinnten. 
Das Wirken in der Solidargemeinschaft des Sportvereins ist aber 
auch ein Stück gelebter Demokratie. Den Lebensnerv unserer 
Vereine bilden seit jeher die vielen ehrenamtlichen Helferinnen 
und Helfer, so auch in der FAG Kaltenkirchen. Das vereinseigene 
Modellfluggelände, das größtenteils in Eigenarbeit des Vereins 
erstellt wurde, ist ein Beweis hierfür. Hier wird das Modellfliegen 
nicht nur als Hobby gepflegt, sondern auch die Gemeinschaft der 
Piloten mit ihren Familien. 


Der Landessportverband Schleswig-Holstein wünscht der 
Flugtechnischen Arbeitsgemeinschaft Kaltenkirchen e.V., seinem 
Vorstand und seinen Mitgliedern, daß die positive Entwicklung 
des Vereins auch in den kommenden Jahren mit Erfolg fortgesetzt 
werden kann. 


Hans Hansen 


Präsident des Landessportverbandes Schleswig-Holstein e. V. 








LUFTSPORTVERBAND SCHLESWIG-HOLSTEIN 


Die Flugtechnische Arbeitsgemeinschaft Kaltenkirchen e.V. - einer 
der ältesten und größten Modellflugvereine in Schleswig-Holstein, 
begeht in diesem Jahr ihr 50-jähriges Jubiläum. 


Modellflug ist ein faszinierender Sport, der mit seinem Bezug zu 
Technik und Natur viele Menschen - insbesondere aber auch 
Jugendliche begeistert und für diese oftmals der Einstieg in die 
bemannte Luftfahrt ist. So hört man auf die Frage, wie man zum 
Fliegen gekommen sei, sehr oft die Antwort: "Eigentlich hat alles 
mit Modellfliegen angefangen... 


Die FAG Kaltenkirchen wurde 1949 nicht nur als Modell- sondern 
auch als Segelflugverein gegründet. Da das Segelfluggelände auf- 
gegeben werden mußte, konzentrierte sich der Verein auf den 
Modellflug, den er nunmehr seit 1972 auf dem wunderschön gele- 
genen und z.T. in Eigenarbeit hergerichtetem Gelände zwischen 
Schmalfeld und Lentföhrden betreibt. Hier können Zuschauer in 
familiärer Atmosphäre Modellfliegen hautnah erleben, ihr 
Verständnis für die Technik vertiefen und nicht zuletzt 
Begeisterung für den Luftsport erwerben - nach dem Motto: 

"Nur fliegen ist schöner"! 


Zu den hervorzuhebenden Aktivitäten und zur Tradition der FAG 
gehören die Ausrichtung von nationalen Wettbewerben, viele 
überörtlichen Veranstaltungen sowie die Teilnahme an 
Meisterschaften. Mit der Erlangung diverser Meistertitel auch auf 
europäischer Ebene, wie z.B. ım Motorkunstflug mit 
Wasserflugmodellen ist die FAG ein Aushängeschild des 
Modellflugsports - nicht nur für Schleswig-Holstein. 


Erfolgreiche Vereinsarbeit zeichnet sich aber auch besonders bei 
der Jugendarbeit und dem Anteil der Jugendlichen aus. Die FAG 
setzt hier mit der großen Anzahl von Jugendlichen Mafßsstäbe und 
trägt somit erheblich zur Nachwuchsgewinnung im Luftsport bei. 
Dem engagierten Vereinsvorstand, dem Jugendwart und allen 
anderen ehrenamtlichen Helfern gebührt hierfür besonderer Dank 
und Anerkennung. 


Aus Anlaß ihres 50-jährigen Bestehens übermittelt der 
Luftsportverband Schleswig-Holstein allen Vereinsmitgliedern, 
Freunden und Förderern des Modellflugsports bei der FAG 
Kaltenkirchen die herzlichsten Glückwünsche; er wünscht dem 
Vorstand weiterhin eine glückliche Hand bei der Vereinsführung, 
allen Mitgliedern viele erfolgreiche Starts und Landungen und ins- 
gesamt eine gute Zukunft. 






Martin Busch 


Au ml 


Präsident des Luftsportverbandes Schleswig - Holstein 


ur — 
FAG 








Renate Amthor 


Bürgervorsteherin, 
Stadt Kaltenkirchen 


STADT KALTENKIRCHEN 


Am 21. August 1999 begeht die Flugtechnische Arbeitsgemein” 
schaft Kaltenkirchen e.V. ihr 50jähriges Jubiläum, In wahrhaft 
stolzes Ereignis. Schon kurz nach dem Zweiten no a 
ten einige Fluginteressierte die FAG, um on Bi ug n 
Modellflug zu betreiben. Der bemannte Flug mußte Br SET 
len Gründen sehr bald aufgegeben werden, aber der 2 - En 
nahm ungeahnten Aufschwung: Heute ist die FAG nn E u 
sten und größten Modellflugvereine IN Schleswig- a Sa Fe 
gerade der verstorbene Kaltenkirchener Bürger a nz : i 
langjähriger Vorsitzender entscheidende Entwick ie 
gab. Nach mehrfachem Wechsel des Fluggeländes u ee ß 
heute auf einem wunderschön gelegenen Gelände angesie e t as 
den Aktiven und auch Gästen ein intensives sportliches Fliegen 
ermöglicht. Hier können fast alle Modellflugarten a 
werden. In Eigenhilfe wurde ein Clubhaus errichtet, das 
unerläßlich für einen geordneten Vereinsbetrieb ist. 


ahr 1949 veranstaltete die FAG einen 


Noch im Gründunes| zu 
> langen Tradition. 


Modellflugwettbewerb, der erste in einer a... 
Flugtage und Schaufliegen lockten tausende By erteı 
Zuschauer an. Bis heute werden Wettbewerbe der versc hiedensten 
Art auf einem sehr hohen Niveau durchgeführt. So hat der Verein 
in hohem Maße dazu beigetragen, diesen Sport in breiten 
Bevölkerungsschichten bekannt und beliebt zu machen. 


Modellflug ist eine Sportart, die vollstes Engagement Veen) n 

Z Ir 7 . aAYai _ 
viele Berufe wie Konstrukteure, Flugzeugbauer, und Ele nn. \ 
niker vereinigt. In all diese Aktivitäten wurden stets auch Kindeı 


‘+ oinbezogen, so daß die FAG eine große 
und Jugendliche mit einbezogell, : | 


Ingo Zobel 


Bürgermeister, 
Stadt Kaltenkirchen 


Jugendgruppe aufbauen konnte, gerade in der heutigen Zeit ein 
ganz wichtige Aufgabe. Modellflug ist ein Sport für die ganz 
Familie und auch das gesellschaftliche Miteinander wird geptleg 


Wir gratulieren namens der Stadt und besonders auch persönlid 
zum 50jährigen Jubiläum des Vereins. Mögen die Lebendigkeit de 
Vereinslebens und die Freude am Sport weiter so bestehen bleibeif 
Der Flugtechnischen Arbeitsgemeinschaft wünschen wir all 
Gute. 
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VORWORT 


Was bedeuten 50 Jahre 
Flugtechnische Arbeitsge- 
meinschaft Kaltenkirchen? 
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Zunächst einmal ein stolzes 
Jubiläum für uns ! 
50 Jahre ist unser Verein alt, 
so alt wie die Bundesrepu- 
blik Deutschland. 


Ich will zwar nicht die FAG 
mit der Bundesrepublik 
vergleichen, ein Zusam- 
menhang jedoch zwischen 
diesen Geburtstagen ist 
sehr wohl vorhanden. 


Nach dem verheerenden 
letzten Krieg war es den 
Deutschen von den Sieger- 
mächten untersagt, Luft- 
fahrt in jedweder Form zu betreiben, selbst der Modellflug unter- 
lag diesen Restriktionen. Die Gründung der Bundesrepublik 
Deutschland gab uns wieder ein wenig Souveränität und damit 
auch Selbstvertrauen, so wurde uns auch ein Teil der Lufthoheit 
zurückgegeben. Den "Erben Lilienthals" wurde wieder ermöglicht, 
ihre Ideen zu entwickeln und in die Tat umzusetzen. So organi- 
sierten sich auch in Kaltenkirchen und Umgebung einige 
Flugbegeisterte, um die FAG zu gründen. 

Insoweit ist natürlich die Gründung unseres Vereins sehr wohl 
ursächlich in Zusammenhang mit der Gründung der 
Bundesrepublik zu sehen. 


50 Jahre FAG lassen uns aber auch auf 50 Jahre Auf und Ab, Erfolge 
und Mißerfolge und viel Freude zurückblicken. Ursprünglich ein- 
mal auch für den manntragenden Segelflug gegründet, mußte sich 
die FAG aus vielerlei Gründen auf den reinen Modellflug 
beschränken, sicher eine Einschränkung, doch keinesfalls ein 
Rückschritt, wie auch die weitere Vereinsgeschichte belegt. 


50 Jahre TAG bedeuten 50 Jahre Entwicklung im Modellflug, sie 
bedeuten Beeinflussung der Arbeit vieler anderer Klieger und 
Vereine. 

Wer da glaubt, die Modellfliegerei sei eine Spielwiese technisch 
begabter ewiger Kinder, muß sich durch die Entwicklung der FAG 
eines Besseren belehren lassen. 

Die Arbeit der Modellflieger belegt eindeutig, daß nicht von der 
manntragenden Fliegerei abgekupfert wird, vielmehr kamen viele 
Impulse, theoretische Betrachtungen, technische Entwicklungen 
und Verbesserungen in der Fliegerei nicht zuletzt von den 
Modellfliegern. 


50 Jahre FAG bedeuten für uns auch eine Symbiose zwischen 
Natur und Technik. 

Der Mensch, selbstverständlich auch Teil der Natur, lernt hier, mit 
der Natur zu leben, sie vor allem näher kennenzulernen, zu ver- 
Stehen, zu achten und zu respektieren. Das Fliegen, vor allem auch 
das Fliegen mit einem Modell, ist nicht nur ein physikalisch 
begründbares technisches Ereignis und das Ergebnis einer mehr 
oder weniger brillanten Bastelarbeit, es wird vielmehr in seiner 
ganzen Vielfalt auch das Ergebnis einer gründlichen Beobachtung, 
eines Zusammenlebens mit der Natur und ihren vielfältigen 
Erscheinungsformen sein. Ein langer Thermikflug ist nur demjeni- 
gen möglich, der seine Umgebung, seine Umwelt, das Wetter, die 
Wolkenbildung intensiv beobachtet, seine Schlüsse zieht und 








somit "Natur lernt". 
Und wer die Natur begriffen hat, achtet und bewundert sie, ihr 
Schutz ist ihm ein selbstverständliches Bedürfnis. 


>0 Jahre FAG bedeuten auch 50 Jahre Sport, Wettkampf, 
selbstdisziplin und Anstrengung, aber auch Erfolge, Anerkennung 
und damit Erfüllung. Was wäre die FAG ohne die von ihren 
Mitgliedern erreichten vielfältigen Erfolge, seien sie internationa- 
ler oder nationaler Art oder seien sie auf einem Jugendwettbewerb 
eines Nachbarvereines errungen. Was wäre die FAG ohne ihre viel- 
beachteten Wettbewerbe, durch die sie weit über die Grenzen 
schleswig-Holsteins und sogar der Bundesrepublik hinaus 


bekannt wurde. Auch das macht das Selbstverständnis eines 
Vereins aus. 


>50 Jahre FAG, 50 Jahre Möglichkeiten, Bekanntschaften und 
Freundschaften zu knüpfen, viele Jahre, in denen bewiesen wurde, 
daß man sich einordnen kann, daß man auch einmal seine eigenen 
Interessen denen seiner Vereinskameraden unterordnet. 

Wir sind gewiß keine "Vereinsmeier", aber wie selbstverständlich 
ist es immer wieder gelungen, viele verschieden Charaktere und 


viele Angehörige verschiedener Berufe den eigentlichen 
Vereinszwecken unterzuordnen. 


>0 Jahre FAG, für viele Mitglieder auch Gelegenheit, ihre Freizeit 
gemeinsam mit ihrer Familie, ihren Partnern sinnvoll zu gestalten. 


Kurzum. 50 Jahre FAG im Rückblick eine überwiegend schöne 
Zeit. 


Mir bleibt nur, der FAG und ihren früheren Vorständen und 
Mitgliedern für die zurückliegende Zeit zu danken. 


Zu danken ist aber insbesondere all unseren Freunden und 
Gönnern, sei es in Behörden, in der Politik oder in der 
Nachbarschaft. 

Zu einem Geburtstag wünscht man Glück. 

Ich wünsche der FAG für viele weitere Jahre das Glück, daß sie in 
den Jahren ihres Bestehens hatte, ich wünsche dem Verein sportli- 
chen Erfolg, politisches und behördliches Wohlwollen, vor allem 
aber wünsche ich den Mitgliedern unseres Vereine 


Ar ehe atıch in Zukunft 
die Freude an ihrer Tätigkeit, die die Freizeitgestaltung erst einn- 
voll macht. 


Uwe Steenbuck 


1. Vorsitzender 
FAG Kaltenkirchen 
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50 JAHRE FAG ® EIN RÜCKBLICK 


50 Jahre, fürwahr eine große Zeitspanne, bisweilen fällt es nach so 
langer Zeit schwer, Namen, Daten und evtl. auch die dazugehöri- 
gen Gesichter auseinanderzuhalten oder auch einzuordnen. So ist 


es auch hier. 


Wer kennt noch die Gründer, die Vorstandsmitglieder oder gar die 
Mitglieder der ersten Stunde? Selbst die „Jugendlichen“ von 
damals sind inzwischen Herren im gesetzten Alter, manchen deckt 
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Modellflugwettbewerb in Kaltenkirchen 1949 





sogar der grüne Rasen.Wer waren diese Flugbegeisterten, die sich 
im Jahre 1949 kurz nach Aufhebung des 1945 ausgesprochenen 
Verbotes jeglicher fliegerischer Betätigung durch die url 
zusammenfanden und die „Flugtechnische Arbeitsgemeinschaft 


gründeten ? 
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Von links: K. Stricker, W. Thies, H. Pempe, H. Jordt, 
vorn: J. Koch, K.Vogt 


Der Gründungsvorsitzende war Dr. Joset Kümpel NS Bad 
Bramstedt, seines Zeichens Arzt und begeisterter Segelflieger. Sein 
Stellvertreter, 2. Vorsitzender und Modellflugreferent wurde 
Werner Thies, Uhrmachermeister aus Kaltenkirchen. Schon vor 


dem Krieg war er begeisterter Modelltlieger. 


Als Geschäftsführer fungierte Heinrich Pempe, ebenfalls ein 
Modellflieger, der sich in späteren Jahren als Bundesjugendleiter 
im Deutschen Aero-Club und Leiter der Schule in Hirzenhain 
einen Namen gemacht hat. 


Von den früheren Mitgliedern sind dem Chronisten noch einige 
Namen bekannt: Walter Kruse, Bad Bramstedt, Segelflieger, einer 
der früheren Vorsitzenden, Ernst Babel, Realschullehrer in 
Kaltenkirchen, ebenfalls einer der früheren Vorsitzenden, Gerhard 
Gutzeit, im Kriege Fluglehrer bei den Lastenseglern, später bei den 
manntragenden Segelfliegern der FAG, Horst Peter Keimling, der 
am 1.5.51 der FAG beitrat, Bruno Henke, Modellflieger mit seinem 
legendären "Blitz", der noch bei der 25-Jahr-Feier der FAG flog, 
schließlich aber doch "zerlegte". Weiter Baron v. Maydell, auch 
Modellflieger und einer der ersten, die bundesweit als Mitglieder 
der FAG bekannt wurden. 





Bruno Henke mit dem „Blitz“ 


Diese FAG war ein gemischter Verein, in dem auf einem riesigen 
Gelände in Moorkaten, einem ehemaligen Luttwattenflugplatz, 
Segelflug mit manntragenden Flugzeugen und Modellflug neben- 
einander betrieben wurde, bis die Bundesvermögensverwaltung 
Tnde der 50er Jahre anfıng, Tacht zu erheben und schliefslich Jıd 


Bundeswehr den Platz als Iruppenubungsplatz nutze 
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Mü 13 in Moorkaten 


Selbst das Modellfliegen wurde immer schwieriger, schließlich 
unmöglich. Dies und der Verlust von Flugzeugen führte im Jahre 
1963 zur Auflösung der Segelfliegergruppe. Der Verein wurde von 
einigen Unentwegten unter Ernst Babel, der kurz darauf 


Kaltenkirchen verließ und ab 1965 unter Werner Thies weiterge- 
führt. 


Eine Gruppe von etwa 15 Mitgliedern reorganisierte den Verein 
1965 zu einem reinen Modellflugverein, der zunächst noch auf 
dem Platz in Moorkaten unterkam. Da wegen der ständig zuneh- 
menden Schwierigkeiten im Nebeneinander mit der Bundeswehr 
kaum noch ein geregelter Modellflugbetrieb möglich war und da 
sich dem Verein, der inzwischen 21 Mitglieder hatte, im Jahre 1966 
eine neue Möglichkeit auf einem ca. 4.5 ha großen Gelände an der 
B 433 bot, siedelte man schließlich nach Nützen / Lurup um. Dies 
Gelände wurde mit vereinten Kräften zu einem Modellflugplatz 
ausgebaut, um den die FAG von Vielen beneidet wurde. Aber auch 
hier tauchten neue Schwierigkeiten auf. Die Autobahn A 7 wurde 
gebaut, sie führte über den wunderschönen Modellflugplatz. 
Verständlicherweise hatte die Autobahn Vorrang und so mußte die 
FAG im Jahre 1973 wieder einmal weichen. 

Unter Werner Thies als Vorsitzendem, seinem Stellvertreter 
Manfred Beaugrand, Geschäftsführer H.-J. v. Russdorf, 
Modellflugreferent Friedrich Karl (Fiete) Ries, seinerzeit vom 
Fernsehen wohlbekannt, gelang es der FAG in kürzester Zeit, die 
nicht unerheblichen Schulden der alten FAG zu tilgen und durch 
Flugtage und Umlagen so viel Mittel zusammenzubekommen, daß 
man im Mai 1973 unter der Schirmherrschaft des damaligen 
Landtagspräsidenten Dr. Helmut Lemke ein neues Modellflug- 


gelände zwischen Lentföhrden und Schmalfeld in Betrieb nehmen 
konnte. 


Die Herrichtung dieses ca. 5 ha großen Platzes wäre für die FAG 
sicher ein zu großer finanzieller Brocken gewesen, wenn nicht 
durch die eine oder andere gute Beziehung erhebliche Kosten hät- 
ten eingespart werden können. 


ks blieb sogar noch Geld genug übrig, um ein Clubheim zu errich- 
ten, in dem auch eine Küche und eine Heizung installiert werden 
konnten. Viele Arbeiten am Clubheim und am Platz wurden in 
unermüdlicher Eigenarbeit der zu der Zeit etwa 80 Mitglieder erle- 
digt. Begünstigt wurde das Vorhaben durch den Umstand, daß ein 
großer Teil der Mitglieder entsprechende berufliche Erfahrung 
mitbrachte. 


Das Ergebnis dieser Arbeiten ist der Platz, den wir heute noch nut- 





zen dürfen und der sicher zu den schönsten Modellflugplätzen in 
Schleswig-Holstein, möglicherweise in ganz Norddeutschland 
zählt. 


Es versteht sich von selbst, daß ein Verein, der so gut geführt war, 
der über ein so hervorragendes Gelände verfügte und dazu noch 
durch seine Aktivitäten weit über die Grenzen Norddeutschlands 
hinaus bekanntgeworden war, einen großen Zulauf hatte und 
heute einer der größten reinen 
Norddeutschland sein dürfte. 

Der Verein wuchs, mit ihm auch die sportlichen Aktivitäten. In 
allen Sparten standen die Wettbewerbspiloten ihren Vorgängern in 
nichts nach, C-Kader und B-Kader, heute 2. Bundesliga und 


Bundesliga verzeichneten immer wieder FAG-Piloten auch auf den 
vorderen Plätzen. 


Modellflugvereine in 


Völlig unvorbereitet traf am 4.3.84 der Tode ihres Vorsitzenden 
Werner Thies die Mitglieder der FAG. In einer nicht nur durch den 
Tod des Vorsitzenden verursachten schwierigen Situation führte 
der zweite Vorsitzende Uve Wendscher die FAG weiter. In der 
Mitgliederversammlung am 18.3.85 wurde ein neuer Vorstand mit 
dem 1. Vorsitzenden Uwe Steenbuck gewählt, der bis auf wenige 
Veränderungen auch heute noch im Amt ist. 

Die Flugmodelle wurden größer und schwerer, so daß die 
Beantragung einer Aufstiegsgenehmigung unumgänglich war. In 


relativ kurzer Zeit gelang es, die gesetzlichen Bestimmungen zu 
erfüllen. So können seither auch mit ministeriellem Segen Modelle 
bis zu einem Gewicht von 20 kg geflogen werden. 





Die Wilga von Peter, man beachte das Größenverhältnis von Michael und „Modell“ 


Die bisher schon traditionell veranstalteten Wettbewerbe wurden 
fortgeführt. Der Weiterentwicklung des Modellflugsportes ange- 
paßt kamen neue Wettbewerbsarten hinzu, so daß der Name FAG 
national als auch gelegentlich international einen hervorragenden 
Klang bekam. 

Mit der sich ändernden Gesellschaft änderte sich auch das 
Verhältnis des Vereins zu seiner Umwelt. Umweltschutzgesichts- 
punkten führten vermehrt zu Schwierigkeiten, insbesondere, 
wenn neue behördliche Genehmigungen erforderlich wurden. 
Gelegentlich mußten diese Schwierigkeiten gar mit anwaltlicher 
Hilfe ausgeräumt werden. Dem Vorstand gelang es aber immer 
wieder, durch Offenheit und überzeugende Argumentation den 
Standpunkt der Modellflieger erfolgreich zu vertreten, wobei die 


traditionell guten und stets gepflegten Kontakte zu Behörden, 


Nachbarn und Öffentlichkeit sich als sehr hilfreich erwiesen. 
Auch heute, im 50. Jahr des Bestehens der FAG richten sich die vor- 
ausschauenden Bemühungen auf den Erhalt des 
Modellfluggeländes, um damit einer großen Zahl von 
Jugendlichen, aber auch Sport- und Hobbymodellfliegern aller 
Altersklassen, insgesamt heute 157 Mitglieder, eine Stätte zur 
Ausübung dieses schönen Sportes langfristig zu erhalten. 


Was macht den Erfolg eines solchen Vereins aus ? | 

Modellflieger frönen zwar alle einem Hobby, sie sind aber, genau 
betrachtet, eine Ansammlung von Individualisten der verschie- 
densten Temperamente und Interessen, die nur mit 
Schwierigkeiten unter einen Hut zu bringen sind. Da gibt es die 
Segler, die Motorflieger, die Elektroflieger, die Fallschirmspringer, 
die Hubschrauberpiloten, die "Flying for fun-Leute und die 
nahezu Professionellen, nicht zu vergessen die dazugehörigen 


Damen. 


Da sind zunächst die Vorstände in ihren verschiedenen 
Zusammensetzungen unter Werner Thies, Uve Wendscher und 
schließlich Uwe Steenbuck mit ihren unermüdlichen 
Stellvertretern, Referenten und Funktionären, deren Namen auf- 
zuzählen ein ganzes Buch füllen würde und vor allem die Damen, 
die im Verborgenen der Küche und des Clubheimes arbeitend viel- 
fach zum Erfolg von Veranstaltungen beitrugen. Alle diese 
Persönlichkeiten haben diese Ansammlung von Individualisten in 
diesem vielgestaltigen Verein zusammengeschlossen und zusam- 
mengehalten, in guter, aber auch in schwieriger Zeit. 


Das ist die eine Seite des Erfolges der FAG, des Erfolges des 
Vereins im Allgemeinen. Aber das ist es nicht allein. Hinzu kom- 
men die vielen Aktivitäten und Versuche, Neues im Modellflug- 


sport zu unternehmen. 


FAG steht für Flugtechnische Arbeitsgemeinschaft. Wenn man die- 
sen Begriff zurückverfolgt bis in die zwanziger Jahre, so steht er 
für Forschung und Lehre auf dem Gebiet des Flugwesens ie 
Zeit, als das Fliegen nach dem verlorenen ersten Weltkrieg verbo- 
ten und der Bau von leistungsfähigen Flugzeugen nicht BeStallel 
waren. An Universitäten und bei anderen Institutionen wurden sie 
jedoch (meist heimlich) betrieben, und | im Ausland z.B. in der 
Schweiz, Schweden und in der Sowjetunion gebaut und erprobt. 
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N urflügelwettbewerb 1950 auf dem Wodansberg 
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Es war der Dennoch-Wunsch der flugbegeisterten Jugend unc 
natürlich auch der Älteren, sich über die Erde zu erheben und zu 


fliegen, neue Wege zu gehen und zu erproben. 50 Mögen es auch 
die Gründer der FAG verstanden haben, als sie 1949 anfingen, mit 


Modellen eigener Konstruktion Zu experimentieren und zu fliegen. 
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Dies ist auch heute noch der Geist in der FAG, der dazu führt, dafs 
immer wieder neue Modellarten und Formen des Modellflug- 
sportes zu finden sind. 


So war die FAG einer der ersten Vereine, der selbst bei ungebär- 
digstem Wetter an der Kante des Roten Kliffs auf Sylt Wettbewerbe 
abhielt. Auf Initiative der FAG wurde der Flugplatz am 
Wodansberg zum Austragungsort für einen internationalen 
Nurflügelwettbewerb, bei denen nicht nur mit Nurflüglern geflo- 
gen wird, sondern bei dem auch Neukonstruktionen auf diesem 
Gebiet beurteilt und prämiiert wurden. 
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Auch im Winter wird am Wodansberg gefloge 


1973 wurde von der FAG der inzwischen traditionelle Winterpokä 
initiiert, der abwechselnd bei verschiedenen Vereinen im Rahme 
von 3 bis 4 Wettbewerben bei zum Teil bitterster Kälte ausgetloge) 
wird und bei dem Mensch wie Material auf die härteste Prob 
gestellt werden. Nicht zu vergessen das Familienfliegen, da 
seit nunmehr 30 Jahren in einer großen haltenkirchener Sporthall 
\lodellflieger einbe7G 


ler Bau und das Fliege 
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veranstaltet wird, wobei die Familie: 
gen werden. Besonders den Kindern ist 
mit den kleinen Balsa- oder Styropormodellen ein Heidenspat 
Auf solche Weise wird nicht nur der Zusammenhalt des Verem 
gestärkt, es werden auch immer wieder junge Menschen an Je 
Modellflugsport herangeführt Möglichkeiten dazu bietet «il 
Jugendgruppe der FAG. Nach ante 
Baukastenmodellen werden sie mil 
Erfahrung dazu kommen, vg Modelle zu en! en ww 
bauen und so einem der Ideale dt KG tolee \ Verne 
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werden sie mit 18 bis 20 Jahren wepei Art 


Verein verlassen, aber, wenn sie sich beruflich konsolidiert haben 
und nach einem Ausgleich zum Einerlei des Alltages suchen, wer- 
den sie zum Modellflugsport zurückfinden. 


Auch die Geselligkeit darf nicht zu kurz kommen. Neben den 
beliebten Vereinsveranstaltungen -z.B. Grünkohl mit Theater- ist 
das Fluggelände das heimliche Urlaubsdomizil für viele Familien. 
Sport und Freizeitgestaltung, die im Beisein der ganzen Familie 
ausgeübt werden können, machen die Sache erst so richtig rund. 
Dies also ist eine weitere Säule des Erfolges der FAG. Unter 
Freunden und Gleichgesinnten sein Modell zu fliegen, sich mit 
Freunden auszutauschen über Systeme und Technik, und dabei 
Freude zu empfinden! 

Nichts bringt für einen Verein mehr Anerkennung als die Erfolge 
seiner Mitglieder im Wettbewerb und die Würdigung dieser 
Erfolge in der Öffentlichkeit. Hier ist die FAG in der Region wohl 
der führende Verein. In den langen Jahren des Bestehens der FAG 
wurden Hunderte von Wettbewerben veranstaltet, unter besten 
und unter schlechtesten Bedingungen. Wettbewerbe vereinsinter- 
ner Art, regionale, nationale oder internationale. Selbst wenn die 
Cracks des Vereins manchmal nur unter "ferner liefen" einkamen, 
hatte man doch mindestens an Erfahrung gewonnen. Die FAG 
kann mit Stolz auf Landes- und Deutsche Meister, auf Europa- 
Cup-Gewinner und Teilnehmer an Weltmeisterschaften in ihren 
Reihen blicken. 


Die Publizität solcher Ereignisse ist für einen Verein der Größe der 
FAG nicht zu unterschätzen. Der Stolz der Mitglieder, einem sol- 
chen Verein anzugehören. veranlaßt sie auch, sich für "ihren" 
Verein einzusetzen. So stehen der FAG, von einigen Ausnahmen 
abgesehen, immer ausreichend Kräfte zur Verfügung, auch 
größere Veranstaltungen durchzuführen, die anderenorts kaum 
möglich sind. Der Ruf der FAG geht in diesem Zusammenhang 
weit über die regionalen und Landesgrenzen hinaus. 


Der Hauptgrund aber für das Blühen und den Fortbestand des 
Vereins, in dem Mitgliedschaften über 25 Jahre keine Seltenheiten 
sind, ist in der Mitgliederschaft selbst mit ihrem hohen technischen 
Standard und ihrem großen Engagement für den Verein zu finden. 
In vielen Fällen hat man erlebt, daß Vereine, deren Spitze aus 
Gründen mancherlei Art wechselte, dahinwelkten und schließlich 
in der Versenkung verschwanden. Nicht so in der FAG. Hier fan- 
den sich zum Beispiel nach dem plötzlichen und viel zu frühen 
Tode von Werner Thies sofort fähige und starke Persönlichkeiten, 
die diesen großen Verlust wieder wettmachen konnten. Es ent- 
stand kein Bruch in der Vereinsführung, der Anlaß zu Mißbehagen 
der Mitglieder hätte werden können, die Mitglieder trugen den 
Vorstand so mit, wie sie den alten Vorstand getragen hatten, kein 
Hickhack", wie sonst oft in Vereinen üblich, alle zogen mit, wie 
man so schön sagt. 


Heute ist der Verein so etabliert, daß er schon eine Institution 
genannt werden kann. Seine Größe hinsichtlich der Mitgliederzahl 
ist optimal. Man kann alle notwendigen Investitionen durch- 
führen, weil die Mittel, die dem Verein zur Verfügung stehen, stets 
ausreichen, dank einer klugen Finanzpolitik. Das Gelände ist aus- 
reichend groß und attraktiv, so daß sich jeder dort wohl fühlen 
kann. Auch die Leistungen der Mitglieder bei Wettbewerben blei- 
ben hoher Standard, weil immer neue Talente aus den jüngeren 
Altersgruppen heranwachsen, die sich mit den nun teilweise in die 
Jahre gekommenen Cracks messen können. Wissen und Erfahrung 
werden meist freundlich weitergegeben. Rat und manchmal nöti- 
ger Trost bei kleinen Mißgeschicken helfen den weniger Versierten 
weiter. Das ist der Grund für viele, teilweise schon Jahrzehnte dau- 
ernde Freundschaften. Die FAG ist im 50. Jahr ihres Bestehens im 
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wahrsten Sinne des Wortes eine große Familie. 


Wie mag die Zukunft aussehen ? 


Diese Frage stellte der Chronist Hans-Joachim von Russdorf 
anläßlich des 40-jährigen Jubiläums in der damaligen Festschrift 
und malte folgendes Zukunftsbild: 

„In zehn Jahren, wenn das 50. Jahr der FAG sicher mit ebensol- 
chem Schwung wie der 40. Jahrestag gefeiert wird, werden mit 
Sicherheit noch die gleichen Maximen gelten, die die FAG groß 
gemacht haben, ein paar liebe bekannte Gesichter werden viel- 
leicht nicht mehr da sein, dafür aber neue, mit nicht weniger 
Freundschaftlichkeit begrüßt. Die Modelle werden möglicherwei- 
se etwas anders aussehen, evtl. leiser sein, vielleicht schneller, die 
Fernsteuerung wird man möglicherweise nur noch mit den Augen 
bedienen, weil so viele neue Mischer und andere Gimmicks einge- 
baut sind, daß man den Knüppel gar nicht mehr berühren muß. 
Der Wald wird immer noch da sein und die Hütte und der Teich, 
der Hübner-Tower, Harry's Eisenbahnschienen und Fred Schwarz’ 
Eternitplatten, der Wodansberg und die modellzerstörenden 
Koppelzäune, vielleicht sogar noch ein paar Kühe auf der Weide. 
Und der Geist der FAG wird noch da sein, stark und ungebrochen, 
die Lust am Fliegen und an dem Kräftemessen im Wettbewerb, am 
Tüfteln und Versuchen und nicht zuletzt daran, nach einem gelun- 
genen Flug eine anständige Flasche Bier oder eine Cola zu trinken 
und am Abend ein gegrilltes Stück Nacken zu verzehren. 

Auf der "Clubterasse" werden die Damen immer noch in der Sonne 
liegen oder sitzen und die neuesten Neuigkeiten austauschen und 
ihren Kaffee schlürfen, wenn sie nicht gerade in der Küche ihre 
dankenswerte Arbeit für die seelische, geistige oder moralische 
Stärkung ihrer Männer verrichten. Vielleicht wird sogar die eine 
oder andere selbst zur Fernsteuerung gegriffen haben, um den 


Männern zu zeigen, daß auch hier Emanzipation und Chancen- 
gleichheit verwirklicht worden sind. 


Und die FAG wird noch da sein, ganz sicher !” 


In vielen dieser Aussagen hat Hans-Joachim Recht behalten. Wenn 
wir auch heute noch unsere Steuerknüppel ganz herkömmlich mit 
der Hand bedienen und statt Kühen jetzt Pferde auf unserer 
Nachbarkoppel grasen, wenn wir aus Umweltgründen die 
Schwarz’schen Eternitplatten entsorgen mußten und wenn auch 
heute immer noch nicht eine unserer Damen zum Steuerknüppel 
gegriffen hat, so sind doch alle anderen Vorhersagen eingetroffen. 


Der FAG ist für die Zukunft eine gleiche Kontinuität wie in der 
Vergangenheit von ganzem Herzen zu wünschen. Zu wünschen 
wäre auch, .daß, wie zur Zeit, auch in Zukunft bei den 
Entscheidungsträgern in allen Bereichen trotz aller wohlverstande- 
ner Schutzinteressen gesehen wird, daß auch der Mensch Teil der 
Natur ist. Auch ihm sollten Refugien vorbehalten sein, die ihm 
ermöglichen, ein sinnvolles Hobby auszuüben, Kraft und Ruhe für 
sein Berufsleben zu tanken und bis ins hohe Alter bei der 
Ausübung des Modellflugs Entspannung und Freude zu finden. 


Grundlage: Rückblick des Chronisten H-]J. von Russdorf anl. des 
40-jährigen FAG-Jubiläums 
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Luftbild des heutigen FAG -Platzes, zwischen Lentförden und Schmalfeld. Aufnahme vom Mo: 
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MODELLFLIEGEN HEUTE e EINE STANDORTBESTIMMUNG 


Die berühmte Streitfrage, was eher da war, die Henne oder das Ei, 
ist in der Fliegerei eindeutig beantwortet: Am Anfang flog das 
Modell. Es wurde gebaut von dem Franzosen Alphonse Penaud 
und wurde von einem Gummimotor angetrieben. Es war das erste 
Luftfahrzeug schwerer als Luft, welches wirklich flog. 


Waren in der Pionierzeit Modelle die Vorstufe für die ersten wirk- 
lichen Flugzeuge, so entwickelte sich später der Modellflug zu 
einer Vorstufe für das Erlernen des Fliegens im allgemeinen und 
des Segelfliegens im besonderen. Viele der bekannten Segelflieger 
der Vorkriegszeit haben als Modellflieger angefangen. 


Diese Entwicklung setzte sich zwar nach dem Krieg zuerst fort, 
änderte jedoch später ihre Richtung. Modellfliegen wurde immer 
mehr zu einem ernsthaften und eigenständigen Hobby, für das ein 
steigender Aufwand getrieben wurde. Immer mehr Wissenschaft- 
ler und Techniker entdeckten das Modellfliegen als Betätigungs- 
feld für Forschung, Entwicklung und Konstruktion. Die Rolle als 
Vorstufe zur Sportfliegerei wurde stark in den Hintergrund 
gedrängt. Es bildeten sich auf der einen Seite immer mehr reine 
Modellflugvereine, auf der anderen Seite schrumpften die 
Modellfluggruppen in den gemischten Vereinen. Heute gibt es in 
Schleswig-Holstein nur noch ganz wenige Clubs, die neben der 
|Großfliegerei auch noch Modellflug betreiben. 


Aus der geschichtlichen Entwicklung erklärt sich, warum 
'Modellflieger traditionell immer im DAeC organisiert waren. 
\Jedoch hat sich hier - beginnend am Anfang der 70er Jahre - eine 
Entwicklung angebahnt, die vom DAecC erst sehr spät - vielleicht 
'zu spät - als gravierend erkannt wurde. Aus kleinen Anfängen 
\begonnen und von vielen belächelt, hat der DMFV (Deutscher 
| Modellfliegerverband) inzwischen das Mehrfache der Zahl der 
| Modellflieger im DAecC erreicht. Das ergab sich einerseits daraus, 
| daß sich die Mehrzahl der seitdem neu gegründeten Vereine gleich 
|\zum DMFV orientierten. Für sie gab es keine nostalgischen 
| Verbundenheitsgefühle zu gemeinsamen Wurzeln der Fliegerei. 
| Zum anderen ging diese Entwicklung natürlich auch auf Kosten 
des DAeC, d.h. die Landesverbände haben viele Mitglieder bzw. 


| Mitgliedsvereine verloren. 





| Und lange Zeit war nicht erkennbar, was der DAeC und seine 
| Landesverbände tun wollten, um ihre Modellflieger zu binden. 
Erst in jüngster Zeit, d.h. in diesem Frühjahr hat eine 
außerordentliche Hauptversammlung des DaeC beschlossen, die 
| Beiträge für Modellflieger ganz erheblich zu senken. Schon vorher 
hatte der Luftsportverband Schleswig-Holstein den Beitragssatz 
‚für Modellflieger stark reduziert. Damit ist jetzt erstmals der Punkt 
erreicht, daß der DAeC mit seinen Landesverbänden mit einem 
Bi attraktiven Beitrag dem DMFV Paroli bieten kann. Die 
FAG Kaltenkirchen ist seit der Gründung des Luftsportverbands 
Schleswig-Holstein Mitglied und damit auch Mitglied im 
Deutschen Aero Club. Fs hat bisher nie Absichten im Verein gege- 
| ben, an diesem Zustand etwas zu ändern. 








'Zu einer Standortbestimmung gehört natürlich mehr als nur die 
| Erörterung der Organisation der Modellflieger. 

| Befassen wir uns also mit der Technik des Modellflugs. Am Anfang 
| der Entwicklung steht das freifliegende Modell. Es war gummige- 
Itrieben oder ein reines Gleit- später Segelflugmodell. Diese 
| Entwicklungsstufe geht bis in die 30er Jahre und bringt schon sehr 
| schöne Modellkonstruktionen hervor. 


| Die Entwicklung von Modellmotoren war der nachste Schritt. 
| Dieser Zweig der Entwicklung ist bis heute nicht abgeschlossen, 
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denn die bekannten Motorenhersteller werden nicht müde, immer 
weiter verbesserte, leistungsstärkere und lärmreduzierte Motoren 
auf den Markt zu bringen. 


Die eigentliche Revolution brachte die Elektronik als Voraussetz- 
ung für die funktionsfähige Fernsteuerung des Modellflugzeugs. 
Damit begann die Entwicklung des modernen Modellfliegens, wie 
es sich heute in all seiner Vielfalt darstellt. Die Fernsteuerung von 
heute ist praktisch ein PC für ein spezielles Anwendungsgebiet. 
Ob Segler, Motorflugzeuge, Hubschrauber, Elektroflieger, 
Solarflieger, Luftschiffe, es gibt nichts, was Modellflieger nicht 
erfolgreich in die Luft brächten. Dabei geht es längst nicht mehr 
um Balsa- oder Papierflieger. Hitech ist angesagt. 


Seien es die in Formen gebauten Voll-GFK- oder KFK-Maschinen 
der Kunstflieger, oder die mit Hilfe von Computerprogrammen 
optimierten Superorchideen bei den Segelfliegern, oder die spezi- 
ell entwickelten bürstenlosen Hochleistungsmotoren der Elektro- 


flieger, oder die frei programmierbaren Fernsteuersender, alles ist 
auf einem außerordentlich hohen technischen Niveau. 


Große Anstrengungen wurden unternommen, um den Modellflug 
umweltverträglicher zu machen. So hat sich das Elektrofliegen auf 
vielen Modellflugplätzen zur wichtigsten motorgetriebenen Sparte 
entwickelt. Aber auch die Verbrennerfliegerei hat durch neue 
Motoren, schwingungsdämpfende Motoraufhängungen, hoch- 
wirksame Schalldämpfer und geräuschoptimierte Luftschrauben 
eine beispielhafte Entwicklung vollzogen. Einen großen Teil dieser 
Innovation haben die Modellflieger selbst betrieben oder zumin- 
dest angestoßen. Die Modellbauindustrie ist heute ein richtiger, 
mittelständisch orientierter Industriezweig. 


Bleibt zum Schluß die Frage, was Modellflug denn nun eigentlich 
ist, Hobby oder Sport? Darauf gibt es zwei Antworten. 

Die erste lautet: 

Modellfliegen ist für viele Modellflieger ein vielseitiges, interes- 
santes und technisch geprägtes Hobby. Zur Ausübung dieses 
Hobbys finden sie sich zu Vereinen zusammen und betreiben 
gemeinsam einen Modellflugplatz. Sportlicher Vergleich unterein- 
ander findet kaum statt, da von den Mitgliedern nicht gewünscht. 
Zu dieser Kategorie zähle ich die Mehrzahl der Modellflieger in 
Deutschland. | 

Die zweite Antwort: 

Modellfliegen ist Luftsport, der technisch geprägt ist. Zur 
Ausübung dieses Sports braucht man gemeinsame technische 
Regeln, einen geregelten Sportbetrieb und eine internationale 
Organisation, die es dem Luftsportler ermöglicht, sich auf nationa- 
ler und internationaler Ebene sportlich zu messen. All das findet 
der interessierte Modellflieger im Deutschen Aero Club, dessen 
Dachverband die FAI ist. 

Viele Mitglieder der FAG Kaltenkirchen zählen zur oben beschrie- 
benen Kategorie eins. Der Verein hat andererseits seit seiner 
Gründung stets großen Wert darauf gelegt, die sportliche Seite des 
Modellflugs zu fördern. Dazu gehörten und gehören die FAG 
Piloten, die in den unterschiedlichsten Modellflugklassen mitflo- 
gen bzw. heute noch mitfliegen. Dazu gehören aber auch die vie- 
len Wettbewerbe, die die FAG Kaltenkirchen im Auftrag des DAeC 
veranstaltet hat. Bisher hat dieses Nebeneinander unterschiedli- 
cher Interessen im Verein immer funktioniert, zum Vorteil aller. 
Bleibt zu wünschen, daß es auch in Zukunft so sein wird. 


Adolf Middeldorff 
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MOTORFLUG 


Sonntagsmorgens am Wodansberg: Schönes Flugwetter, so allmäh- 
lich trudeln die Segelflieger ein und hoffen auf Thermik. Noch 
scheint nicht so recht etwas los zu sein auf dem Platz. Sieht man 
aber genau hin, so herrscht auf dem Flugfeld bereits Aktivität. 
Gerade kurvt dort ein schnittiger Tiefdecker kaum hörbar zum 
Landeanflug ein, fährt das Einziehfahrwerk aus, setzt butterweich 
auf und wird von der Piste zum Standplatz zurückgetragen. Ein 
paar Handgriffe noch und...... anstatt Vorbereitungen für den näch- 
sten Flug zu treffen, wird alles sorgfältig zusammengepackt und 
der Heimweg angetreten. So wird meist Kunstflug trainiert. Ganz 
in Ruhe, bevor der allgemeine Betrieb auf dem Platz richtig 
losgeht. 


Und es sind die Kunstflieger, die den Motorflug in der FAG auf 
hohem Niveau am Leben halten. Ein Großteil der wenigen anderen 
Motormodelle dort erinnert noch an die Technik vor 20 Jahren. Es 
hat ja damals auch funktioniert, und der oft überschätzte 
Aufwand, Verbrennermodelle „up to date" auszurüsten, läßt sich 
in manchem Falle durch den Umstieg auf Elektroantrieb elegant 
umgehen. Ganz im Gegensatz übrigens zu den ‚Seglern und 
Elektroseglern, wo jedem aktuellem Trend gefolgt wird. 


Dabei hätten gerade Motorflieger in der FAG beste 
Voraussetzungen, über ihre Wettbewerbspiloten an das Know- 
How heranzukommen, was Motorflug heute viel leiser, sauberer 
und zuverlässiger macht als noch vor 20 Jahren. 
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So ging es los: Anfang/Mitte der 80er. Die Modelle waren noch recht 
klein, geflogen wurde bei fast jedem Wind und Wetter. 

Ausrüstung 10 ccm-Motor, ca. 1,5 PS 
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An die 20 Jahre zurück geht auch die Erinnerung an den Ausbruch 
des Kunstflugfiebers. Damals fanden sich einige Mitglieder 
zusammen, um an Kunstflugwettbewerben teilzunehmen. Mit 
unseren damaligen Modellen klapperten wir die wenigen 
Veranstaltungen in der Gegend ab. ‘Mal nach Lübeck, mal nach 
Bargteheide, ‘mal nach Tarp und natürlich bei der FAG. Später 
kamen z.B. Bremen und das unvergessene Esbjerg-International 
(DK) dazu. Vielleicht war es Anfang der 80-er in Esbjerg, wo ein 
Impuls zum „Besserwerden” gegeben wurde. Schließlich hatten 
wir dort Gelegenheit, mit Spitzenteams aus Dänemark und 
Schweden zusammen zu fliegen. Bis vor 10 Jahren, 1989, dümpel- 
te der Kunstflug in der FAG zwar noch vor sich hin, dann aber 
gründete der Deutsche Aero Club die Leistungsklasse CIESA, 
quasi eine 2.Bundesliga. Ohne vorherige Qualifikation konnten 
sich interessierte DAeC-Piloten anmelden. Die FAG stellte anfangs 
mit 6 gemeldeten Piloten ein großes Kontingent. Und nun begann 
erst die eigentliche Lehrzeit in einer tollen, aus ganz Deutschland 
zusammengesetzten Truppe. Sie hat trot7 einiger Dämpfer, die sich 
aber auf die erste Saison beschränkten, sehr viel Spals gemacht. 
Spaß vor allem auch deshalb, weil der nicht unerhebliche Zeit- und 
Geldaufwand für das Training und die Wettbewerbe zu Erfolgen 
führte und weil der Verein und sein Luftsportverband 








Der Übergang zu niedriger 
drehenden Motoren erfor- 
derte Experimente: 

Es wurde ein Rumpf ans 
Auto geschnallt, um die 
Propellerdrehzahl unter 
realistischen Bedingungen 
zu messen. Morgens um 5 
ging's mit 180 über die 
Autobahn! 


uns nach Kräften unterstützen. Seit dieser Zeit gehört die FAG zu 
den regelmäßigen Ausrichtern von Wettbewerben der ersten und 
zweiten Bundesliga. Seit Jahren fliegen mittlerweile Motorflieger 
der FAG in einer dieser Leistungsklassen und messen sich dort mit 
einer ganzen Reihe von internationalen Spitzenkönnern. 
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Die Modelle wurden größer, es blieb aber bei 10 ccm Motoren, inzwischen 
mit weit unter 11.000 Umdrehungen Vollgasdrehzahl. Viel Feinarbeit brauchte 
es, um damit kraftvoll Kunstflug fliegen zu können. Leise sein und leicht 
bauen hieß die Devise bis 1996 
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Ein Kunstflug-Modell von heute: 2 m lang, 2 m Spannweite. 23ccm-Motor mit 
über 3 PS bei unter 8000 Umdrehungen und immer noch im bisher unverän 
derten Gewichtslimit von 5 kg! 


Aber auch außerhalb der Pilotenszene zeigt der Vereim Präsenz: Sei 
es durch die Punktwerter oder in diesem Jahr bereits zum zweiten 
Mal durch die Stellung des Kunsttlus 


Nationalmannschaft auf der Weltmeisterschaft 
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Wer tagsüber auf unseren Platz kommt wird wohl auch ukünttig 
recht wenig Motorflug sehen \Vtelleicht die 
Schleppmaschinen, vielleicht einmal em Iramermo ell 

Die Kunstflugpiloten haben ihr Iramngsprogramm schon am 
frühen Morgen absolviert. Oder sie sind schon weder irgendwo 
Süddeutschland auf Wettbewerb sind Es gibt also doch cm 
Menge Motorflug in der FAG mur eben nicht immer aut heim 


schem Platz. 
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SEGELFLIEGEN 


Das Thema Segelflug als Kategorie innerhalb des gesamten 
Modellflugspektrums wird in der FAG Kaltenkirchen 
großgeschrieben. Denn sie ist die zahlenmäßig beliebteste bei 
unseren Piloten. Einen wesentlichen Anteil an dieser Beliebtheit 
hat dabei sicher die Tatsache, daß das Fluggelände der FAG für alle 
Segelflugarten außer für den Hangflug ideale Bedingungen bietet 
und der Verein alle technischen Voraussetzungen (Gummistart- 
einrichtungen, Winden, Motorflugzeuge für den Flugzeugschlepp) 
stets vorhält. 


Aber es ist auch die besondere Faszination, die dem Segelfliegen 
mit Modellen eigen ist. Der Wunsch des Segelflug-Piloten ist es in 
der Regel, nach dem Start möglichst lange zu fliegen. Dafür stehen 
ihm normalerweise kein Motor oder sonstige Hilfsmittel zur 
Verfügung, um oben zu bleiben. 


Außer den Möglichkeiten, welche die Natur selbst bietet. Thermik 
ist das Zauberwort, jene unsichtbare Kraft aufwärts gerichteter 
Luftströmungen, die ein Segelflugzeug tragen und ihm lange 
Flüge ohne eigene Kraft ermöglichen. Diese Thermik gilt es zu fin- 
den und richtig auszunutzen, denn sie ist nicht überall. Sie bildet 
sich in Form kleiner oder großer Blasen warmer Luft, die vom 
Boden aufsteigen und mit dem Wind versetzt werden. Glauben Sie 
mir, es ist absolut faszinierend, einen solchen sogenannten Bart zu 
finden, das Modell in ihm kreisen zu lassen und dabei in wenigen 
Minuten mehrere hundert Meter Höhe zu gewinnen. Und der 
Kollege nebenan kommt um eine Minute zu spät und säuft ab! 
Beginnend ungefähr mit der Einführung der ersten 
Fernsteuerungen, sollen hier ein kurzer Abriß der Entwicklung des 
Modellsegelfliegens und zum Schluß ein Überblick über den heu- 
tigen Stand dieser Modellflugkategorie gegeben werden. 


Segelflugmodelle gab es auch schon vor den ersten 
Fernsteuerungen. Es waren Freiflieger. Als Anfang der 60er die 
ersten Einkanal-Fernlenkanlagen zur Verfügung standen, wurden 
die ehemaligen Freiflieger - man war experimentierfreudig - mit 
einer einzigen Rudermaschine für das Seitenruder versehen. Die 
nächste Stufe brachte einen weiteren Kanal für das Höhenruder. 
Das Baumaterial der Modelle in dieser Zeit: Balsaholz, Sperrholz, 
Bespannpapier. 


Kunststoff als Material für Rümpfe war der nächste Schritt. Der 
"Cirrus” der Firma Graupner war das erste Modell mit ABS- 
Rumpf. Als weitere Neuerung verfügte er über Querruder, die mit- 
tels einer Rudermaschine aus dem Rumpf angelenkt wurden. 

Die Entwicklung ging weiter. 


Bei der sogenannten Sandwichbauweise für den Tragflächenbau 
wurden Kerne aus Styropor geschnitten, die anschließend mit 
Balsaholz oder Furnier beplankt wurden. 

Wesentlich war die Einführung der Glasfaserverstärkten 
Kunststoffe (GfK) und - etwas später - der Kohlefaserverstärkten 
Kunststoffe (KfK) als Material für den Bau der Rümpfe und später 
der Tragflächen. Der Formenbau für diese Voll-GfK-Maschinen, 
wie sie genannt wurden, basierte zuerst auf mühsam hergestellten 
Urformen, später entdeckte man das CNC-Fräsen als die genaue- 
ste Methode zur Herstellung einer Form. 

Wichtige Voraussetzung für all diese Innovationen war die ständi- 
ge Verbesserung und Erweiterung der Fernsteuerungen. Sie 
ermöglichte die Ausrüstung der Segelmodelle mit immer mehr 
Steuerfunktionen, die aber dank Elektronik beherrschbar blieben. 
Viele dieser Entwicklungsschritte wurden von Modellfliegern 
getan oder zumindest angestoßen oder beeinflußt. Daß auch 
Mitglieder der FAG Kaltenkirchen daran nicht unerheblichen 
Anteil hatten, sei am Beispiel einer besonderen Spezies von 
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Segelmodellen deutlich gemacht. Es war Werner Thies, langjähri- 
ger Vorsitzender des Vereins, der sich sehr um die Entwicklung der 
Nurflügel gekümmert hat. Nach seinem Tod hat der Verein sein 
Werk fortgeführt, indem er im jährlichen Rhythmus ein 
Nurflügeltreffen mit Flug- und Konstruktionswettbewerb veran- 
staltete, was der Nurflügelfliegerei viele Impulse gegeben hat. 
Betrachtet man den Markt heute, so ist die Zahl der angebotenen 
Segelflugmodelle aller Kategorien nahezu unüberschaubar. Ein 
Einordnen in ein bestimmtes Schema ist deshalb kaum möglich, 
soll aber trotzdem versucht werden. 


Segelflugzeug-Modelle 

Hier handelt es sich um Nachbauten von Großflugzeugen, die mit 
mehr oder weniger Genauigkeit ihrem Vorbild entsprechen. 
Oftmals sind kleinere oder größere Veränderungen bei der aerody- 
namischen Auslegung gemacht, um die Flugleistungen zu verbes- 
sern. In dieser Kategorie gibt es einen gewissen Hang zur 
Gigantomanie, Modelle mit Spannweiten von 5 - 7 Metern sind 
keine Seltenheit. Aber auch Miniauslegungen dieser Modelle mit 
Spannweiten unter 2,00 m sind beliebt, wobei Kunstflugmaschinen 
wie Fox und Swift z.Z. ganz vorn liegen. Heute sind die meisten 
dieser Modelle als Fast-Fertig-Angebote zu haben. 

Gerhard Gätke von der FAG Kaltenkirchen ist weit über die 
Vereinsgrenzen bekannt für seine Eigenkonstruktionen beim 
Nachbau diverser Segelflugzeugtypen der Firma Alexander 
Schleicher. 
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ASW ı2, K6e und ASW 24, ebenfalls Nachbauten von Schleichermaschinen 


Wettbewerbsmodelle 

Eine der wesentlichen Zielsetzungen des DAeC und seiner 
Landesverbände ist die Organisation und Durchführung von 
Modellflugwettbewerben. Dazu haben sich im Laufe der Jahre - 
immer getrieben von den Wünschen der aktiven Piloten - diverse 
Klassen entwickelt, die z.T. nur national, überwiegend aber inter- 
national (unter Federführung der FAI) ausgetragen werden. 





Stellvertretend für diese Kategorie seien hier vor allem die Klassen 
F3B und F3J erwähnt. Sie unterscheiden sich durch unterschiedli- 
che Flugaufgaben mit der Konsequenz, daß die Anpassung an 
diese Aufgaben im Verlauf mehrerer Jahre ganz unterschiedliche 
Flugzeuge hervorgebracht hat. Natürlich macht diese Zweckbe- 
stimmung die Flugzeuge für den Alltagsbetrieb nicht unbrauchbar. 
Und so sieht man denn auch auf den Flugplätzen - auch bei der 
FAG - viele dieser Wettbewerbs-Superorchideen bei Piloten, die nie 
die Absicht hatten, damit auf Wettbewerben aufzutreten. Denn es 
macht großen Spaß, mit solchen Hochleistungsmaschinen zu flie- 
gen! Unter den Modellen dieser Kategorie sind heute kaum noch 
Eigenkonstruktionen zu finden. Bu 

Piloten der FAG sind z.Z. in der Klasse F3] aktiv, wobei Dirk Mohr 
und Otto Barfels schöne Erfolge vorzuweisen haben. 
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] ] ] F3J Modells 
hr.() und Freddy v.d. Lancken beim Start eines F3J 
Br meet ...wer behauptet, Modellfliegen sei kein Sport? 
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Der F3J-Start erfordert einen kraftvollen Helfer 





Jugend- und Anfängermodelle | 
Es ist nicht einfach, ein gutes Modell zu entwickeln, das speziell 


für den Anfänger bzw. für die Jugend geeignet ist, Es reicht nicht 
aus, das Modell klein zu halten. Es muß stabil in der Auslegung, 


gutmütig in seinen Flugeigenschaften und zudem erschwinglich 


sein. In der FAG wird der Clubstar in der Jugendgruppe gefördert. 
Dieses Modell wird sowohl als Segler als auch als Elektromodell 
eingesetzt. Die Luftsportjugend des DAeC führt jedes Jahr einen 
bundesweiten Jugendwettbewerb mit diesen Modellen durch. 
Dabei waren die Jugendlichen des Vereins in den letzten Jahren 


sehr erfolgreich. 


Geschwindigkeits- und Hangflugmodelle | j 
Das Fliegen am Hang hat seinen besonderen Reiz. Im Gegensatz 


zum Thermikfliegen bezieht das Modell seine Energie zum 


| 
FAG 





Obenbleiben aus einer anderen Quelle, nämlich de 
Hangaufwind. Das ist, ganz einfach ausgedrückt, der Wind, der! 
rechten Winkel auf den Hang auftrifft und dadurch nach ob/n 
abgelenkt wird. In dieser manchmal sehr engen Aufwindzofe 
fliegt man jeden Modelltyp. Aber natürlich gibt es auch hir 
Spezialflieger. Sie sind meist klein, sehr wendig und alıf 
Geschwindigkeit ausgelegt. 

Modelle dieser Kategorie werden von FAG-Piloten vor alle 
während der jährlichen Gruppenausfahrten nach Hanstholm n 
Dänemark und zur Teck bei Kirchheim in Baden-Württembefg 
geflogen. Dies sind bekannte Hangflugparadiese. 








Spaß - und sonstige Modelle 


Außer den oben beschriebenen gibt es noch viele Iypen vn 
Segelflugmodellen, die nicht mit einer bestimmten Zielrichtufg 
entstanden sind. Sie lassen sich kaum kategorisieren, es sei denı 





HLG beim Handschleuderste 





sie entwickeln sich im Laufe der Zeit dorthin. Beispiel dafür sin 
die HLG’'s (Hand Launch Gliders). Zuerst reine Spassflieger, sirf 
sie speziell darauf ausgelegt, allein durch die Wurfkraft des Pilot 
in solche Höhe katapultiert zu werden, daß reelle Chancen £f 
einen Thermikflug bestehen. Bald gab es die ersten Wettbewerbe 
lockerer Form. Und jetzt hat die FAI gerade beschlossen, HLG off 
ziell zur Versuchsklasse zu machen. Die Modelle werden alP 
schon bald in der Kategorie Wettbewerbsmodelle einzustufen self 
In der FAG Kaltenkirchen sind HLG'’s inzwischen sehr behebt. 


Adolf Middeldorff 





NURFLÜGEL 


Wie der Name sagt, bestehen Nurflügelflugzeuge nur aus einem 
Flügel und sind dennoch flugfähig. Im Laufe der Entwicklung 
wurden, ausgehend vom Normalflugzeug, vertikale Flächen wie 
das Höhenleitwerk nach und nach weggelassen , und gleichzeitig 
wurde der Rumpf gekürzt. Sie wurden schwanzlose Flugzeuge 
genannt. Läfst man auch noch das Seitenleitwerk weg und verklei- 
nert den Rumpf auf die allernotwendigste Größe, um den Piloten 
und das Fahrwerk unterbringen zu können, erhält man das 
Nurflügelflugzeug, oder auch den reinen Nurflügel. Die 
Funktionen, die das Leitwerk zu erfüllen hatte, wurden dem 
Flügel zugeordnet. So wurde die Höhensteuerung durch 
Ruderklappen an der Hinterkante des Flügelendes und die 
Seitensteuerung von ausfahrbaren Klappen ebenfalls am 
Flügelende übernommen. 

Die besten Ergebnisse wurden mit rückwärts gepfeilten Flügeln 
erreicht. 


Schon vor dem ersten Weltkrieg gab es erste Versuche in diese 
Richtung, die in den 20er Jahren auf dem Berg der Segelflieger, der 
Wasserkuppe, intensiviert wurden. Hier ist insbesondere Dr. 
Alexander Lippisch zu nennen, der sowohl die theoretischen 
Zusammenhänge untersuchte als auch eine lange Reihe von 
schwanzlosen Baumustern realisiert hat, immer auf den 
Erfahrungen des Vorgängermusters aufbauend. Er hat es jedoch 
immer für notwendig gehalten, daß ein Seitenleitwerk in der Mitte 
oder Endscheiben an den Flügelenden vorhanden sein müssen. 
Der Höhepunkt seiner jahrelangen Arbeit war der schwanzlose 
Raketenjäger Me 163 gegen Ende des zweiten Weltkriegs. 


Einen anderen Weg haben die Gebrüder Horten eingeschlagen. Sie 
begannen 1928 als Schüler mit dem Modellbau von Nurflügeln, 
um die Grundkenntnisse zu erlangen. Es war ihr Ehrgeiz und 
Prinzip, ohne vertikale Flächen wie Seitenleitwerk oder 
Endscheiben auszukommen, also den reinen Nurflügel zu ver- 
wirklichen. 1933 begannen sie im Eßzimmer ihrer Eltern ihr erstes 
Segelflugzeug zu bauen, mit dem sie selbst fliegen konnten, die 
Horten I. Bei einem Wettbewerb auf der Wasserkuppe haben sie 
sogleich einen Konstruktionspreis dafür erhalten. Nicht alle 
Flugeigenschaften waren befriedigend, aber der 
Erfahrungszuwachs so groß, daß sie sofort mit dem Bau einer 
Horten II begannen. Von Bekannten bekamen die jungen Leute 
einen Verbrennungsmotor geliehen, den Sie in ihre Horten II ein- 
bauten und Horten IIm nannten. Einer der ersten Motorsegler war 
flugfähig. Es gibt einen auf Video kopierten Film von 1936, der in 
wenigen Minuten das Einsteigen des Piloten, den Start, eine 
Platzrunde und die Landung zeigt. Der Erfahrungszuwachs war 
wieder groß und es ging weiter wie bei A. Lippisch, ein Baumuster 
folgte dem Vorherigen. Die Entwicklungsreihe hatte ihren 
Höhepunkt in den Leistungs-Segelflugzeugen Horten IV und 
Horten VI. An der Horten IV wurde zum Beispiel eine Gleitzahl 
von 32 gemessen, was für damalige Zeiten (1943) sehr erstaunlich 
war. Eine Besonderheit ist, daß der Pilot kniend im Flugzeug lag. 
Erstens war die Sicht besser als beim sitzenden Piloten, zweitens 
ließ sich die Pilotenhaube windschnittiger gestalten. 


Die Horten VI war der IV sehr ähnlich. Die Spannweite der Flügel 
war von 20 auf 24 Meter und die Streckung von 22 auf 32 erhöht 
worden, um noch bessere Leistungen zu erzielen. Das 
Irstlingsmuster der H VI ist noch geflogen worden, aber eine 
Vermessung im Flug konnte wegen des Endes des zweiten 
Weltkriegs nicht mehr erfolgen. Das Zweitmuster ist nicht in die 
Luft gekommen. Die Flugzeuge waren nicht nur Finzelanferti- 
gungen, sondern wurden in bis zu zweistelligen Stückzahlen her 

gestellt und von vielen Piloten geflogen. Selbst zur Blindflugschul- 
ung wurden sie eingesetzt. Parallel zu den Segelflugzeugen haben 
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Horten IV 


die Gebrüder Horten auch motorgetriebene Nurflügelflugzeuge 
entworfen und gebaut, wie die Horten V und VII mit 
Verbrennungsmotoren und als Krönung der Entwicklungsreihe 
die mit zwei Turbinen-Luftstrahl-Triebwerken ausgestattete 
Horten IX. Die Maschinen wurden im Auftrag von Herrmann 
Göring entwickelt und nach Erprobung eines antriebslosen 
Gleiters sowie eines motorisierten Prototyps zur Serienfertigung 
an die Fa. Gothaer Waggonfabrik übergeben. Dort erhielten sie die 
Bezeichnung Go 229. Durch das Ende des Krieges kam es nicht 
mehr zum Serienbau. 


In den U.S.A. war es die Firma Northrop, die ebenfalls in den 30er 
Jahren beginnend, Nurflügelflugzeuge entwickelt hat. Die 
Weltkrieg-II-Entwicklungen waren nicht erfolgreich, aber die bis- 
her letzte, der allseits bekannte B2-Bomber wird in Serie herge- 
stellt. 


Nach Kriegsende war der Bau von Flugzeugen durch die 
Siegermächte verboten worden, so daß sowohl Dr. Lippisch als 
auch die Gebrüder Horten in Deutschland keine Betätigungsmög- 
lichkeit mehr hatten. Dr. Lippisch ging in die USA und Dr. Reimar 
Horten nach Argentinien. Dort hat der ebenfalls ausgewanderte 
Chefpilot der Hortens, Heinz Scheidhauer, in einem in Cördoba 
gebauten Nurflügelsegelflugzeug Horten XVe, dort LAe. 41 
genannt, in Begleitung eines Argentiniers, als Erster die Anden 
nach Chile überquert, was großes internationales Aufsehen erreg- 
te. Der letzte Entwurf von Dr. Reimar Horten war die PUL 10, ein 
doppelsitziger motorgetriebener Nurflügel in GfK-Technik in der 
Klasse der Ultraleicht-Flugzeuge. Diese Maschine 
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hat 1998 die offizielle Zulassung als Experimental-Muster erhalten. 


Die Nurflügelgemeinde verlor Dr. Lippisch im Februar 1976, 
Dr. Reimar Horten im August 1993 und Walter Horten im 
Dezember 1998 durch Ableben. Wir hätten noch viel von ihnen ler- 
nen können. Der Nachlaß von Dr. Reimar Horten wird innerhalb 
des Horten-Archivs von einem Mitglied der FAG betreut und ist 
jederman zugänglich. 


Eine jüngere interessante Nurflügelkonstruktion ist die SB 13, eine 
Entwicklung der Akademischen Fliegergruppe der Technischen 
Universität Braunschweig. Es ist ein gepfeilter Nurflügel mit 
Endscheiben und einem kleinen Rumpf. Der wissenschaftliche 
und technische Aufwand war außergewöhnlich groß. Auch die 
Erprobung hat viel Zeit gekostet. Bei Segelflugwettbewerben hat 
die SB 13 im Mittelfeld gelegen. Die beteiligten Studenten bestätig- 
ten, daß sie sehr viel gelernt hätten. Über eine industrielle 


Fertigung ist nichts bekannt. 


Dieser kurze Spaziergang durch die Geschichte der bemannten 
Nurflügel macht es verständlich, daß sich auch die Flugmodell- 
bauer und -flieger für die Sache interessierten. Bereits in den 30er 
Jahren gab es Baupläne, die sich nur wenig an den großen 
Vorbildern orientierten, sondern überwiegend eigene Wege er- 

probten. Die Verbreitung war aber noch gering. Dem langjährigen 
Vorsitzenden der FAG, dem allseits verehrten Werner Thies, 
gelang es ab den 70er Jahren, den Bau von Nurflügelmodellen neu 
zu beleben. Er schrieb Fachbücher, veröffentlichte Profilkataloge 
und gründete den heute noch ausgetragenen FAG-Nurflügel- 
Wettbewerb, an dem jeweils bis zu 40 Modellbauer und -flieger 
teilnahmen. Die Entwicklung ging dank dieser Grundlagen mit 
rasanter Geschwindigkeit voran. Die Flugzeiten wurden länger, 
der Geschwindigkeitsbereich größer, die Steuerbarkeit besser. 


' 
1. 





Jupp (Fürchtegott) Wimmer (l.) mit Helfer bei dem 
Werner Thies-Pokal Wettbewerb 1990 der FAG 
In Abstimmung mit Dr. Reimar Horten wu rde auch Forschung be- 


trieben, und fand Anwendung bei seinem letzten Entwurf, der o.g. 
74 


PUL 10. 
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Auf den Nurflügelwettbewerben waren schwanzlose Modelle, 
Nurflügel mit Endscheiben (neudeutsch Winglets), gepfeilte ırie 
nichtgepfeilte sowie auch reine Nurflügel bis hin zu einfm 
Modell, das von einem Modell-Turbinen-Luftstrahl-Triebwirk 
angetrieben wurde, am Start. Auch matßsstabsgerechte Nachbaufen 
z.B. von Horten IV waren vertreten. In den Wettbewerben wurden 
die Modelle in Streckenflügen und Zeitflügen mit Ziellandihg 
miteinander verglichen. Nicht nur die Eigenschaften der Modelle, 
sondern auch das Können der Piloten beeinflußte das Ergebifis. 
Zusätzlich zu den Flügen gab es einen Konstruktions-Wettbewefb. 
Die Wettbewerbsbedingungen werden gelegentlich fer 
Weiterentwicklung angepaßt. 





Juni 1985 Vorbereitung auf den Konstruktionswettbeufrb 


Die Entwicklung von Nurflügel-Modellen ist ebensowenig abfe- 
schlossen wie bei den bemannten Vorbildern. Allerdings ist !fit 
den Jahren klar geworden, daß eine allgemeine Überlegenheit vpn 
Nurflügeln gegenüber Normalflugzeugen und -modellen nifht 
erreichbar ist. Dennoch ist diese Sonderform nach wıe vor cın refZ° 
Beschäftigungsgebiet, 


volles um den Abstand zu <PFN 





Hans-Jürgen Unverfehrt (1.) by 

Werner Thies-Pokal Wettbewerb 1005 der |N© 

Normalflugzeugen weiter zu verringern oder bei einzel : 
Eigenschaften diese zu übertrelfen Der | ind ist allenfa 
geringer, da ein langer Rumpt mit Hohen und Seitenleitwerl ahl- 

tallen kann. 
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Die Elfe von Peter Wiese ist der größte 
Segler im Verein 
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Modellfliegerschicksal, ein abgestürztes Modell muß 
ausgegraben werden 
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FAG Mitglieder sind auf allen Wettbewerben zu finden 
Jürgen Muscheika und Dirk Mohr auf der Wasserkuppe 
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Uwe Dräger liebt die Großsegler 





Hartmut Voigt begann schon sehr früh mit der Modellfliegerei 
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Herbert Thulke ist bekannt für seine Eigenkonstruktionen. 
Hier startet er einen seiner erfolgreichen N urflügel 
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Dirk Mohr und Otto Barvels vertraten die FAG-Farben bei der Deutschen 
Meisterschaft F3J 1998 in Achmer. Otto belegte den 4.Platz 





In den 8oer Jahren unterhielt die FAG gute Beziehungen zu einem 
Modellflugverein in Lodz/Polen. Beide Vereine besuchten sich gegen- 
seitig. Hier starten (v.l) Uwe Steenbuck, Robby Robr echt, Kalle 


Peters, Wolfgang Fischer, Wilfried Fischer zu einer Fahrt nach Lodz 





Die FAG hat bei vielen Ausstellungen in Kaltenkirchen oder Hamburg für det 
Modellflug geworben, Michael Kroeger betreut Kinder bei der Ausstellung in 
Ohlandcenter Kaltenkirchet 
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Pr N 
Pfingsten 1951 gab es die erste Landesmeisterschaft im Modellflug 
sie wurde in Moorkaten ausgetraget 





Der Großseglerwettbewerb eranstaltung mit Tradition 
Walter Jünemann startet das M ın Gerhard Krisat 





WASSERFLUG 


-Europacup in Thonon le Bain / Frankreich am Genfer See - im 
Westen sind schon die ersten Schaumkronen auf den bis zu 1 Meter 
hohen Wellen zu sehen -- endgültiger Aufruf -- die Zeit läuft, es 
gibt kein zurück mehr! 

Der Rossi läuft warm -- jetzt wird die Zeit angehalten -- drei Helfer 
mühen sich ab, den Flieger auf den schwankenden Ponton hinun- 
terzureichen-- nochmal Vollgas, der Motor hört sich gesund an -- 
der Helfer wartet auf ein Zeichen -- eine kleinere Welle nähert sich, 
das ist jetzt der Moment -- Halbgas, Kopfnicken und los. 

Das Modell wird fast auf das Wasser geworfen, es spritzt, aber der 
Motor läuft noch-- und die Zeit nun auch wieder. 

Endlich ist die Hydra in ihrem Element und der Stress läfst nach . 
Ab- und Anwassern sind durch den Seitenwind begünstigt, der 
Flug ist fast schon erholend, nur das Anlegemanöver treibt den 
Puls noch einmal in die Höhe. Fazit dieses Sturmwettbewerbs: 
Außer einigen Motorabstellern keine Schäden an den Modellen. 


Die Sonne steht tief am Heidhofsee, das Wasser ist spiegelglatt, das 
Reglergeräusch ist beim Rausfahren in der Stille deutlich zu hören. 
Vollgas - die beiden Mabuchis ziehen den Styroflieger im 
Zweimotsound auf die Stufe, die Fahrt nimmt zu, bis das kleine 
Flugboot von selbst abhebt. Im Gegenlicht schillern die herabfal- 
lenden Wassertropfen in allen Regenbogenfarben und zeigen auf 
dem Wasser noch ein ganzes Stück den zurückgelegten Flugweg 
an.— Ein paar Starts und Landungen unter solchen Bedingungen 
und der Stress eines ganzen Tages ist abgebaut. 





Scale - Modell, Canadair CL 215 über dem Lechstausee bei Schongau 


Die Wasserfliegerei ist schon eine faszinierende Kombination von 
Natur und Technik. Wer durch erste Mißserfolge nicht entmutigt 
wurde, seine wertvollen Flugmodelle auch noch dem vermeintlich 
"unsicheren Naß" auszusetzen, den läfst diese Modellflugvariante 
meistens nicht mehr los. 

1969 führte die FAG den ersten Wettbewerb, seinerzeit noch auf 
dem Bokeler Mühlenteich durch, an dem immerhin 7 Modellflie- 
eer teilnahmen. Die Teilnehmerzahlen wuchsen schnell an die 20 
heran, kein Wunder bei den wenigen Wasserflugveranstaltungen 
in Deutschland. 1978 anläßlich der Deutschen Meisterschaft, hatte 
die FAC ein neues Gelände gefunden, den | leidhofsee in der Nähe 
von Mühlenbarbek bei Kellinghusen. Hier auf dieser ausgedehn- 
ten Fischzuchtanlage sind die Modellflieger seitdem regelrecht hei- 
misch geworden. Da ist es dann auch nicht verwunderlich, daß aus 
zwei Tagen Wettbewerb, für die weitgereisten Teilnehmer aus 
Süddeutschland und der Schweiz dann fast eine Woche 
[rainingslager werden. Die FAG dürfte damit der einzige Verein in 
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Deutschland sein, dessen Mitglieder das ganze Jahr über ein 
Wasserfluggelände verfügen. 


Wasserfliegen wird heute natürlich mit Fernlenkmodellen durch- 
geführt. Bei unseren Wettbewerben sind das überwiegend mit 2 
Schwimmern ausgerüstete Kunstflugmodelle, die sonst auch auf 
dem Land verwendet werden. Dabei ist das zu fliegende 
Programm erst kürzlich der Weiterentwicklung der Modelle (lei- 
ser) angepasst worden.In der Klasse F3A-W fliegen wir zur Zeit 
ein Wendefigurenprogramm mit Anteilen von Wasserarbeit. Vom 
Schwierigkeisgrad ist es etwas einfacher als die Landversion. 
Daneben wird für Anfänger und Senioren noch das ehemalige 
Programm angeboten , denn wir wollen natürlich niemanden 
durch zu komplizierte Aufgaben abschrecken. So hat sich die 
Teilnehmerzahl nach einem Boom Ende der 80 iger Jahre mit bis zu 
25 Piloten, in den letzten Jahren zwischen 15 und 20 eingependelt. 
Andere Veranstalter haben auf diese Entwicklung reagiert und bie- 
ten neben dem Kunstflug ein sogenanntes Scale-Progamm an. 
Dabei handelt es sich um vorbildgetreue Nachbauten bemannter 
Wasserflugzeuge. Seit 1978 ist der alljährliche Wettbewerb in 
Hagnau am Bodensee mit ständig steigenden Teilnehmerzahlen 
gut etabliert. Allerdings setzt das überwiegend windige "nord- 
deutsche Wetter" dieser Modellkategorie sehr schnell enge 
Grenzen, will man nicht nur große aufwendige Modelle mit min- 
destens 10 kg Gewicht bauen. Daher sahen wir uns bisher nicht in 
der Lage, diese - zugegeben - sehr publikumswirksame Klasse mit 





„Berliner Flunder“, auf dem Heidhofsee, Konstruktion: Gerold Röckle 


anzubieten. 


Aber die Entwicklung geht immer weiter. In den letzten 10 Jahren 
wurden die sehr leisen Elektroantriebe immer leistungsfähiger, so 
daß sie zunehmend auch in Wasserflugmodellen eingesetzt wer- 
den können. Besonders mehrmotorige Flugboote, bis zur legen- 
dären Do X sind in Leichtbauweise zuverlässig zu motorisieren. 
Nachteile beim Manövrieren in Wind und Wellen sind natürlich 
nicht zu vermeiden. 

Also warum nicht eine Flugaufgabe entwickeln, die diese 
Nachteile berücksichtigt, ohne die Weiterentwicklung zu behin- 
dern. Die Industrie bietet seit etwa 2 Jahren viele kleine, leichte 
Modelle für die sogenannten 400er Motoren an (einer kostet DM 
Il,-), darunter auch einige Flugboote. Bei letzteren haben aller- 
dings die Konstrukteure die Wassereigenschaften derartig ver- 
nachlässigt, daß sie überwiegend nur auf Land geflogen werden 
können. Da liegt offenbar in bezug auf die An- und 
Abwassereigenschaften noch einiges im Argen. Da stimmt es 
schon etwas traurig, daß Erkenntnisse, zu denen der Berliner 
Gerold Röckle und unser leider schon verstorbenes Mitglied 


Ottokar Beetz bereits 1965 kamen, so in Vergessenheit geraten sind. 
Die wußten nämlich schon, wie man mit schwachen Motoren viel 
Gewicht vom Wasser in die Luft bringt. Fernsteuerungen waren zu 
der Zeit nämlich recht schwer. 
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„Seaclass 400“ 
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"Seaclass 400 " heißt unsere Idee, wobei die Aufgabe eigentlich 
"nur" einen möglichst langen Flug mit einer Zwischenwasserung 
kombiniert. . 
30 Jahre nach unserem ersten Wasserflugwettbewerb haben wir im 
Mai 99 diese neue vielversprechende Klasse ausprobiert. 

Höchste Aktivitäten gab es in der FAG vor diesem Wettbewerb: 
Klaus Pohlmann konstruierte ein fast perfektes zweimotoriges 
Flugboot , das durch Herbert Thulkes unermüdliche Arbeit gleich 
viermal eingesetzt werden konnte. 


Uwe Steenbuck, absoluter Neuling auf dem Wasser, baute ein 


Löschflugzeug nach, das mit schwachem Akku auf Glattwasser 


aber noch leichte Schwächen hat. oo 
Ein Teilnehmer aus Bayern machte eın käu 


haupt erst einmal wasserstartfähig! | k 
Ziel erreicht; die Begeisterung für diese Modelle ist geweckt wor- 


den, denn nur so werden wir weiterhin in der Lage sein, diesen 
schönen Wettbewerb in gewohnter Weise jedes Jahr durchzu- 
führen. Wenn nämlich viele fleißige Helfer auch gleichzeiüg 
Teilnehmer sind, ist die Motivation, unseren Flugplatz für 3 Tage 
an den Heidhofsee zu verlagern, um ein Vielfaches größer. 


fliches Modell über- 





m Heidhofsee, Kunstflugmodelle F3A - W 


„Familienfoto“ der Wasserflieger a 


Sollte jemand hier jetzt Ergebisse und Siegerlisten nn > - 
Spitzenstellung der FAG Piloten ın Deutschland und Europa ; . 
gen, so muß ich ihn leider enttäuschen . Gerade wenn 2 a 
dem Siegertreppchen steht, sollte man sich ma 0 a 
sehr viel mehr Mut dazu gehört, ohne Erfolgsaussichten an einem 


u 
FAG 





Wettbewerb teilzunehmen. Da ist mancher schon einige 1000 
Kilometer gefahren, nur um dabei zu sein. Bei den meisten 
Wasserfliegern zählen Kameradschaft und Freundschaft mehr, als 
die Plazierung auf der Ergebnisliste. Allen Problemen, die wir 
mittlerweile in ganz Europa mit dem Umwelt- und Naturschutz 
haben, zum Trotz, werden wir diesen schönen Sport erhalten. Das 
geht auf Dauer nur gemeinsam und mit vielen neuen ideen. Die 
Mitglieder der FAG werden auch in der Zukunft weiterhin ihı 
Bestes dafür tun. 


Michael Kroeger 
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ELEKTROFLUG 


Die FAG wird 50 Jahre, der Elektro-Flug ist gerade mal halb so alt. 
Der erste elektrisch angetriebene Flug wurde zwar schon deutlich 
früher von Herrn Militki durchgeführt, aber erst so Mitte der 70er 
Jahre bot die Modellbauindustrie mit dem „HI-FLY" von Graupner 
oder der „E-1" von Multiplex erste brauchbare Modelle an. 


Zwar wurden die Modelle noch durchweg mit 7 Antriebszellen 
betrieben, aber immerhin war schon damals Sub-C die bis heute 
gängige Größe. Enthielten die „Varta RSH" von damals eine 
Kapazität von 1,2Ah, so kommen heute die Panasonic oder Sanyo 
im gleichem Format bis über 2Ah. 


Die ersten E-Modelle wurden noch von kleinen Industriemotoren 
wie dem Maxon- oder auch Mabuchimotor angetrieben, meist in 
Verbindung mit Untersetzunggetrieben. Aber erst durch die 
Begeisterung einiger kleiner Hersteller wie Keller oder Geist beka- 
men die Modellflieger Antriebe höherer Leistung und Qualität in 
die Hand. Meines Wissens reichte die Entwicklung bis zu einem 
„Keller 200", der 0,9 kg wog und mit 2 x 30 Zellen gefüttert wurde, 
was Fluggewichte von 5 kg ergab. 


— on. 





Elektroflug-Seminar 1985, Test von Luftschrauben und Motoren 
Uwe Steenbuck (l.) und Robby Robrecht 


Heutzutage reicht für diese Leistung eine Motor- Getriebekombi- 
nation von unter 200 Gramm! Erreicht wurde dies durch die stür- 


mische Entwicklung von „bürstenlosen" Drehstrommotoren 
Anfang der 90er Jahre . 


Ein großes Problem war zu Beginn des Elektrofluges, den Motoren 
den Strom „zuzuführen” und diesen Vorgang zu schalten. 

Anfangs wurde ein Microschalter über ein Servo betätigt. Es folg- 
ten elektronische Schalter mit Relais, die später zum ersten volle- 
lektronischen Regler mit bis zu 30 Leistungstransistoren führten. 
Der derzeitige Höhepunkt sind prozessorgesteuerte, selbstlernen- 


de, in SMD-Bauweise hergestellte Wunderwerke von Stellern und 
Reglern. 


Doch trotz aller Technik bewegt sich der Elektroflug seit einiger 
Zeit wieder mehr auf seinen Ursprungszweck zu - das Fliegen. 


Es gibt heute für jeden Einsatzzweck eine entsprechende 
Antriebsvariante fertig zu kaufen. Der interessierte Modellflieger 
kann sich daher wieder mehr dem Flugzeug als dem Antrieb wid- 
men. Das hat in letzter Zeit viel Neues gebracht. 

Is gibt elektrisch betriebene Saalflieger mit unter 100 Gramm 
Fluggewicht, wohlgemerkt incl. elektrischem Antrieb und 
Fernsteuerung. Es gibt Wasserflugmodelle der „Seaclass 400" ganz 
aus Styropor gebaut. Es werden Segelflugzeuge mit bis zu 6 m 
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Spannweite elektrisch angetrieben. 


Die FAG war in den letzten Jahren auch wettbewerbsmäßig in der 
FAI-Klasse F5B mit etlichen Piloten gut vertreten. Einige schafften 
den Aufstieg in die Bundesliga dieser Klasse. Robby Robrecht, 
lange Zeit Elektroflugreferent des Vereins, hat es in der Szene der 
Eletrofliegerei zu internationalem Ansehen gebracht. Er vertrat 
den DAeC im Unterausschuß Elektroflug bei der FAI, unserem 
internationalen Verband. Bei der letzten Weltmeisterschaft der 
Elektroflieger war er als Mitglied der internationalen Jury berufen. 


Der Elektroflug bietet Möglichkeiten ohne Grenzen. 


Jeder kann und soll sich mit der ihm angenehmsten Art des 
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In der FAl-Klasse F5B werden die Modelle mit bis zu 27 Zellen bestückt 


Elektrofluges bzw des Hobbys beschäftigen. Der Spaß am 
Experimentieren und Weiterentwickeln wird uns auch weiterhin 
auf unserem FAG - Fluggelände zusammenbringen . 


Ragnar Sanftenberg 





JUGENDARBEIT 


Ein Verein, der nichts für den Nachwuchs tut, wird langsam aber sicher 
eingehen., Das ist eine Tatsache, die aber von vielen Vereinen bzw. ihren 
Mitgliedern gern verdrängt wird. | 

Jugendarbeit ist mühsam, manchmal frustrierend, aber manchmal auch 
viel Freude bereitend. oo 
Die FAG hat seit Jahrzehnten der Jugendarbeit immer | viel 
Aufmerksamkeit geschenkt und damit auch Erfolg gehabt. Wesentlichen 
Anteil an diesem Erfolg hatte olıne Zweifel Karl-Heinz Peters, 
Jugendreferent der FAG, der die Jugendgruppe nun schon seit er eu lei- 
tet. Schon viele Jungs haben unter seiner Anleitung den ersten Kleinen 
UHU gebaut und auch zum Fliegen gebracht. In der zweiten Stufe ging 
es dann mit dem ersten ferngesteuerten CLUB-STAR weiter. | | 
Die Jugendlichen treffen sich freitags immer um 16:30 Uhr, im EN 
einer Schule in Kaltenkirchen, wo ihnen ein schöner Werkraum zu 
Verfügung steht, und im Sommer auf dem Flugplatz. Denn natürlich sol- 
len die Modelle auch eingeflogen werden. | 

Schon mancher der Jungs war auf Wettbewerben erfolgreich. 

Wie es in diesem Jahr aussieht, berichtet der Jugendreferent 

Karl-Heinz Peters selbst. 


Für unsere Jugendgruppe war das Jubiläumsjahr . | 
Bereits im September 1998 hatten sich zwei unserer Jugendlichen 
in der Klasse CLUB-STAR Segelflug und CLUB-STAR Elektroflug 
für die Bundesausscheidung im Haus der Luftsportjugend in 
Laucha/Sachsen-Anhalt qualifiziert. Voller Erwartung fuhren sie 


dorthin. 
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wa 15 Jahren. Der Bau eines GFK- 
ter der Regie von Michael Kröger 





Die Jugendarbeit vor et 
Rumpfes un 


Erfreuliches Ergebnis: 

In der Klasse Segelflug belegte M 
Klasse Elektroflug war Nils Jacobs, 
erfolgreich. 

Anfang Mai 1999 ful 
Jugendlichen zum 24. De 
falls nach Laucha. Auch hier konnten unsere 


Leistungen glänzen. 


arc Peters den 2. Platz, in der 
ebenfalls auf dem 2. Platz, 


ren wir mit einer Mannschaft von drei 
an 


’ffen, eben- 
utschen Modellflugjugendtreffen be 
Jungs mit guten 


Marc Peters 


1. Platz 
4. Platz Hagen Kadansky 
9, Platz Adam Piechowski. 


=: ar ER n 3 Sc SW] Y. 
Selbst bei der Schnitzeljagd für |änderteams, konnte Schleswig 


Holstein den ersten Platz erringen. 





Jugendwart Harry Funk bei der Siegerehrung beim Jugendzeitlager 1985 


Zu Pfingsten konnten wir diesmal einen Freiflieger 

zur Bundesausscheidung nach Laucha schicken. In der Klasse 

" Der kleine Uhu" belegte Sebastian Gehl den 5. Platz von PP 
Teilnehmern. 

Natürlich hoffen wir, daß unsere Erfolgsserie so weitergeht. Wr 
werden alles tun, daß wir uns im nächsten Jahr wieder für c}e 
Bundesausscheidung qualifizieren können. Alle wollen wiedft 
nach Laucha. 










Karl-Heinz Peters 
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Daniel erhält seine erste Urkunde durch Karl-Heinz Pe 














HUBSCHRAUBER 


Die Geschichte des Hubschraubers begann bereits 2000 Jahre vor 
Christus und ist geprägt von vielen bekannten und unbekannten 
Namen. Exemplarisch seien hier nur genannt das Universalgenie 
Leonardo da Vinci und der Vater des heute am meisten verbreite- 
ten Hubschraubertyps, Igor Sikorsky. 


Ganz grob kann man Hubschrauber in die folgenden Typen unter- 
teilen: 

' Koaxialhubschrauber;hier sitzen zwei gegenläufige Rotoren 
übereinander, so daß kein Drehmomentausgleich erforder 
lich ist. 

- Hubschrauber mit ineinanderkämmenden Rotoren, meist 

nebeneinander, auch hier ist kein Drehmomentausgleich 
erforderlich. 

- Tandemhubschrauber, mit hintereinander oder nebeneinan 
der angebrachten Rotoren, ebenfalls ohne zusätzlichen 
Drehmomentausgleich. 

‘ Hubschrauber mit Blattspitzenantrieb, erzeugt durch 
Druckluft, die durch die hohlen Rotorblätter zu den 
Blattspitzen geleitet wird und dort durch eine Düse austritt 
oder durch kleine "Düsentriebwerke" in denen der Druckluft 
Kraftstoff zugemischt und gezündet wird. Aufgrund des 
Reaktionsantriebes der Rotorblätter ist hier kein 
Drehmomentausgleich erforderlich. 

- Hubschrauber mit Haupt- und Heckrotor, der heute am mei 
sten gebaute Hubschraubertyp, der außerordentlich wendig 
und vielseitig einsetzbar ist. 

: Last but not least die Autogiros oder Tragschrauber, bei 
denen das Fluggerät durch eine Luftschraube angetrieben 
wird und sich der Rotor durch die Anströmung der Luft in 


Bewegung setzt und somit den erforderlichen Auftrieb 
erzeugt. 


Die entscheidende Entwicklung der heutigen Hubschrauber 
begann 1939 in den USA bei Vought-Sikorsy Aircraft Corporation, 
wo Igor Sikorsky als technischer Direktor tätig war. Obwohl auch 
er in der Vergangenheit mit unterschiedlichen Rotoranordnungen 
experimentiert hatte, bevorzugte er zu dieser Zeit die Auslegung 
mit Haupt- und Heckrotor. Später einmal darauf angesprochen 
begründete er seine Entscheidung mit dem russischen Sprichwort 
"Eine Frau in der Küche ist gut, zwei stehen sich nur gegenseitig 
im Wege.” 

Heute sind die meisten Hubschrauber mit dieser Rotoranordnung 
ausgestattet und unterscheiden sich primär durch die Art des 
Antriebs, die Anzahl der Rotorblätter, die Art des Heckrotors und 
natürlich die Größe und Form der Rumpfzelle. Die Entwicklung 
ist, wie in jedem technischen Bereich, sehr vielfältig und geprägt 
durch ständige Weiterentwicklung der einmal für gut befundenen 
Konstruktion. Exemplarisch sei hier die Entwicklung der 
Heckrotore genannt, vom 2-Blatt Rotor über mehrblättrige bis zum 
ummantelten sogenannten Fenestron und weiter zum NOTAR (No 
Tail Rotor) System, bei dem mittels eines "Gebläses" im 
Heckausleger ein Überdruck erzeugt wird welcher sowohl längs 
des Heckauslegers als auch am Ende über Steuerdüsen austritt 


und damit den Drehmomentausgleich und die Steuerung um die 
Hochachse ermöglicht. 


Die Entwicklung der Modellhubschrauber ist nicht weniger aufre- 
gend und begann ungefähr Mitte der sechziger Jahre, wobei sich 
der erste Wettbewerb auf das Jahr 1968 datieren läßt. Er fand am 
14. und 15. September in Harsewinkel statt und war das erste 
große Treffen der verschiedensten Konstrukteure und ihrer 
Modelle. Bei diesem ersten Wettbewerb, bei dem nur wenige 
Sekunden dauernde Hüpfer gezeigt wurden, belegte Ing. Dieter 
Schlüter, heute allgemein anerkannt als der Vater des 
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Modellhubschraubers, den 1. Platz in der Flugbewertung und den 
2. Platz in der Baubewertung. 

Der erste Rundflug ließ aber noch eine Weile auf sich warten. 
Durchgeführt wurde er von Dieter Schlüter am 12.04.1970, gefolgt 
von zwei Weltrekorden, ebenfalls erflogen von Dieter Schlüter im 
Jahr 1970. Der erste erfolgte im Zeitflug (27 Minuten und 21 
Sekunden) und der zweite im Streckenflug im geschlossenen Kreis 
(11,5 km). 

Dieses alles natürlich mit einem selbst konstruierten und gefertig- 
ten Modell, bei dem der Hauptrotor über eine zyklische 
Blattanlenkung zur Steuerung verfügte, eine kollektive 
Blattanlenkung zur Erhöhung und Verminderung des Auftriebs 
aber noch nicht vorhanden war. Diese wurde durch eine Änderung 
der Motor- und damit Hauptrotordrehzahl ersetzt, was zu einem 
Stark verzögerten Ansprechen der Steuerbefehle führte. Außerdem 
war zu diesem Zeitpunkt noch keine Dämpfung mittels 
Kreiselsystem für den Heckrotor verfügbar, welche den heutigen 
Piloten die Steuerung erheblich erleichtert. 

Auch bei den Modellhubschraubern ist die Entwicklung, wie bei 
den großen Vorbildern, nicht stehen geblieben. In den 29 Jahren 
seit dem ersten Rundflug hat es eine Fülle von Entwicklungen 
gegeben. Angefangen bei der Pitchansteuerung (kollektive 
Blattverstellung) mittels hohler oder geschlitzter Hauptrotorwel- 
len, durch die ein Gestänge zur Ansteuerung geführt wird, über 
die mechanische Mischung der kollektiven und zyklischen 
Blattver-stellung bei der durch Heben und Senken der 
Jaumelscheibe, wie beim Original, der Anteil Pitch gesteuert wird 
bis zur elektronischen Mischung der Steueranteile mittels 
Computersendern. 





,’ 2} X ’ 
_- ‚\ 4 Ex .. Y2,7 
‚) 





’ = DE ne ms d. >» vr’. « EA jr 
Vorbildgetreuer Nachbau des ADAC-Rettungshubschraubers 


Bei der Art der Ansteuerung der Hauptrotorblätter unterscheidet 
man zwischen einer direkten Ansteuerung der zwei oder mehr 
Blätter (Rigid Rotor genannte), wie sie beim Original üblich ist, 
und der mehr modelltypischen Ansteuerung mittels eines 
"Hilfsrotors"”, auch "Hiller'-Steuerung genannt. Bei der "Hiller"- 
Steuerung sind auf einer Stabilisierungsstange, welche um 90 Grad 
zu den Rotorblättern versetzt ist, kleine Steuerflügel angebracht. 
Diese wirken als stabilisierendes Kreiselsystem, werden aber auch 
zyklisch angesteuert und geben ihrerseits über Steuerstangen die 
Ansteuerung an die Hauptrotorblätter weiter. Durch diese Art der 
Ansteuerung ergibt sich eine geringere Anfälligkeit gegenüber 
Störungen die von außen auf den Hubschrauber wirken, wobei 
gleichzeitig die Steuerfolgsamkeit durch das Gewicht und die 
Größse der Steuerflügel beeinflußt werden kann. 

Die Entwicklung der Hubschraubermechaniken ging von der voll- 
ständig aus Metall aufgebauten Mechanik mit einstufigem 








ständig aus Metall aufgebauten Mechanik mit einstufigem 
Hauptrotorgetriebe, wie sie von Dieter Schlüter entwickelt und 
lange Zeit vertrieben wurde, über die in Kunstoffspritzguß gefer- 
tigte Mechanik von Ewald Heim, welche mit einem zweistufigem 
Hauptrotorgetriebe ausgestattet ist, zu nahezu beliebigen 
Derivaten dieser verschiedenen Mechaniken und Materialien. 
Während die ersten Mechaniken aus Metall gefertigt wurden, weil 
dieses sich mit normalen Werkzeugmaschinen bearbeiten läßt, war 
eins der Hauptargumente für die Kunstoffmechaniken die kosten- 
günstigere Serienfertigung. Heute ist die Materialauswahl ein 
bißchen eine Frage der Philosophie. Allerdings sollte man dabei 
nicht vergessen, daß die Steifigkeit des Metalls und die Dämpf- 
ungseigenschaften des Kunststoffs eine wichtige Rolle spielen. 
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Deutschland gehört zu den führenden Nationen in der Klasse F3C j 
(Hubschrauberkunstflug). Im Bild Rüdiger Feil, Europameister 199 
Der Antrieb des Heckrotors erfolgt aus dem Hauptgetriebe heraus 
durch eine Welle oder eine Zahnriemen, wobei die Welle sowohl 
aus 2mm Stahldraht als auch als Edelstahl- oder nn 
ausgebildet sein kann. Der Stahldraht kann dabei eine en 1 i 
liche Torsion erfahren, was sich in der Steuerfolgsamkeit mn \ 
Hochächse - die Giersteuerung - bemerkbar macht. Aus diesem 
Grund wird bei Wettbewerbshubschraubern eine Rohrwelle bevor- 
zugt eingesetzt, sie bietet außerdem N a 
folgenden beschriebenen "Kreisel effektiver ın 2 i Bor 
Neben den immer präziseren und damit steuerfo gsamer ge 
denen Mechaniken hat auch die Hochachsenstabilisierung zur 
leichteren Beherrschbarkeit der Modellhubschrauber BaIScHaBen. 
Um dieses zu ermöglichen wurden a EN SEmee 
Kreiselsysteme eingesetzt, die für Dämpfung ei 
des Hubschraubers sorgten. In den 9Uern wurden z . we 
schen Kreisel immer mehr durch Systeme en ar 
Drehwinkelaufnahme ein Piezoelement ERISELZEN. =. a 
eine höhere Auflösung der Steuerreaktionen bei a 
Gewicht Stromverbrauch und.hohere Robustheit. Allerc N ie = 
auch een Geräten keine aktive Steuerung um er Hochachse 
vorgenommen sondern es erfolgt lediglich eine . a 
Mit der neuesten Entwicklung in der Hubschrau erele Pan 
wird dieses Problem beseitigt. Die sogenannten nn oo 
oder Heading Hold "Kreisel messen akti\ den nun 
ungesteuerten Gierbewegung, werten diesen in ihrer r ni 
Elektronik aus und steuern exakt den gleichen Drehwinke Ka z | 
Dieses wirkt sich nicht nur auf den Schwebellug Pay Fe 
dern hat auch noch den weiteren Vorteil, dafs die sehr rn 
und vom Anfänger, aber auch vom geübten a, \ ie 
Feingefühl erfordernde Einstellung der Mischung Pitch-Moto! 


Zr ge 
FAG 





Heckrotorausgleich, deutlich verringert werden kann. 

Sowohl den statischen als auch den dynamische 
Heckrotorausgleich übernimmt des Heading-System. 

Die heute am meisten zu sehenden Modellhubschrauber sin 
sogenannte Trainer, d.h. sie besitzen keine originalgetreue odı 
sonstwie attraktive Rumpfzelle, sondern sie bestehen aus ein 
selbsttragenden Mechanik mit einem Aluminiumrohr a 
Heckausleger und einer Kabinenhaube als Schutz für d 
Fernsteuerungskomponenten und um dem ganzen ein Gesicht 2 
geben. Diese Trainer haben den Vorteil, daß alle Komponente 
leicht zugänglich sind und Wartungen sowie Reparaturen wenig 


Mühe bereiten. Außerdem sind sie meist leichter und damit agilef. 


Die größten Nachteile sind der optische Eindruck, d 
Aerodynamik und die schlechtere Erkennbarkeit auf grol 
Entfernung. 

Neben der Faszination, einen Hubschrauber in der Luft zu sehe 
und in beliebige Richtung fortfliegen lassen zu können, ist es d 
feinmechanische Präzision und Komplexität, die de 
Hubschrauber im Modellbau so unvergleichlich macht. 

Lassen auch Sie sich von der Faszination Modellhubschraubı 
gefangen nehmen. 


Thomas Nauerz 


nn —— 
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EIN ERFOLGREICHER MODELLFLUGSPORTLER 


Die FAG und ihre Mitglieder können mit Stolz auf eine Vielzahl 
erfolgreicher Modellflugsportler in ihren Reihen zurückblicken. 
Der erste Deutsche Meister aus unseren Reihen war unser früherer 
Vorsitzender Werner Thies, der 1955 in der Klasse A 1 ( Segelflug- 
modelle bis 18 gdm Gesamtfläche) die DM gewann. 


Wie Perlen an einer Kette könnten viele weiter Erfolge unserer 
Mitglieder aufgeführt werden. So erhielt z.B. Walter Becher 1986 
die Verdienstnadel des Luftsportverbandes Schleswig-Holstein in 
Anerkennung seiner vielfachen Tätigkeit als Mannschaftsführer 
bei Deutschen Meisterschaften. Kaum ein Wettbewerb war ohne 
Teilnahme von Walter Jünemann vorstellbar, der 1994 das Goldene 
Leistungsabzeichen mit 3 Diamanten des DAeC erhielt. Die 
Gebrüder Günter und Bernd Ellerbrock, Vater und Sohn Manfred 
Greve vertreten uns mit viel Erfolg in der Klasse F 3 A in der ersten 
und zweiten Bundesliga. Robby Robrecht ist einer der altgedienten 
Elektroflieger in der Bundesliga und.....und.... und 


Ich hoffe, daß die Perlen der FAG-Erfolgskette, die ich hier nicht 
nennen konnte, mir nicht gram sind. 


Eines unserer Mitglieder möchte ich bei dieser Gelegenheit einmal 
ganz besonders erwähnen, unseren stellvertretenden Vorsitzenden 
Michael Kroeger. 


Michael wurde 1998 Deutscher Meister in der Klasse F3A-W - 
Motorkunstflug mit Wasserflugmodellen. Die DM wird alle zwei 
Jahre vom Deutschen Aero-Club (DAeC) veranstaltet. Nun ist 
zwar der Gewinn einer Deutschen Meisterschaft an sich schon 
nichts Alltägliches, bei Michael steht die Sache aber noch etwas 
anders. In Sachen Wasserflug kann man ihn mit Fug und Recht als 
Ausnahmepiloten bezeichnen. 


Denn der Titel eines Deutschen Meisters 1998 war der 11. !!! in sei- 
ner Karriere. 

Zum ersten Mal wurde er in der nationalen Spitze im Jahr 1972 
bekannt, als er bei der Deutschen Meisterschaft in Salzgitter in der 
Jugendwertung Erster wurde. Das war zwar kein offizieller Titel, 





| Sportlerehrung 1998 des Landessportverbandes Schleswig-Holstein 
Ministerpräsidentin Frau Siemonis (I), Präsident des 
Landessportverbandes Hans Hansen (m), Michael Kroeger 








..,. -. 


Deutsche Meisterschaft F3A-W in Mühlenbarbek 1992 
von links: Bernd Ellerbrock, 3.Platz, Michael Kroeger, Deutscher Meister, 
Erich Däubler, MFC Peißenberg, 2.Platz 


aber der Anfang ! 
In den Folgejahren lehrte er die Konkurrenz das Fürchten: 


1974 Deutscher Meister in Berlin 

1978 Deutscher Meister in Kaltenkirchen 
1980 Deutscher Meister in Hagenau 
1984 Deutscher Meister in Kaltenkirchen 
1986 Deutscher Meister in Berlin 

1988 Deutscher Meister in Kaltenkirchen 
1990 Deutscher Meister in Lehrte 

1992 Deutscher Meister in Kaltenkirchen 
1994 Deutscher Meister in Kaltenkirchen 
1996 Deutscher Meister in Kaltenkirchen 
1998 Deutscher Meister in Schongau 


Auch international war Michael oft erfolgreich: 
50 gewann er den EUROPA-CUP in der Klasse F3 A- HYDRO 


im Jahre 1977 in Schongau 

im Jahre 1982 in Varese / Italien 

im Jahre 1983 in Lugano / Schweiz 
im Jahre 1984 in Thonon / Frankreich 
im Jahre 1985 in Schongau 

im Jahre 1986 in Lugano / Schweiz 
im Jahre 1988 in Berre L’ Etang / Frankreich 
im Jahre 1989 in Schongau 

im Jahre 1990 in Bregenz /Österreich 
ım Jahre 1993 in Excenevex/ Frankr. 
im Jahre 1994 in Schongau 

im Jahre 1996 in Lugano / Schweiz 
im Jahre 1998 in Schongau 


Mehrfach stand er darüber hinaus im EUROPA-CUP auf den 
Plätzen 2 und 3 und wurde als Mitglied der Deutschen Mannschaft 
mehrfach Deutscher Meister in der Mannschaftswertung. 


Die FAG gratuliert herzlich und wünscht auch für die Zukunft 
viele erfolgreiche Wettbewerbsteilnahmen 


Uwe Steenbuck 








Vorsitzender: 
Uwe Steenbuck 


Mühlenstr. 1 c, 24641 Sievershütten 


Tel. 04194/7361 


Stellv. Vorsitzender: 

Michael Kroeger 

Münhlenstr. 30, 25548 Wittenbergen 
Tel.: 04822/7167 


Schriftwart: 

Gustav Bubbers 

Liethwisch 21, 22529 Hamburg 
Tel.: 040/5890913 


Kassenwart: 

Adolf Middeldorff 

Eichenweg 19, 25337 Kölln-Reisiek 
Tel.: 04121/77926 


Referent Segelflug: 
Wolfgang Fischer 
Dorfstr. 36, 24568 Nützen 
Tel.: 04191/3102 


Referent Elektroflug: 

Ragnar Sanftenberg 

Moorweg 2, 23826 Bark-Bockhorn 
Tel.: 04558/503 


Der Gründungsvorstand 


l. Vorsitzender 

2. Vorsitzender und 
Modellflugreferent 
Geschäftsführer 





VORSTAND 1999 


R 
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Die Vorstände seit 1949 


Dr. ]. Kümpel 


W. Thies (verstorben 3.4.84) 
H. Pempe (wurde 1952 


’S] iter 1 Acc, 
Bundesjugendleiter im D 


. rn) 
verstorben November 1972) 








Referent Motorflug: 

Manfred Greve sen. 

Bargweg 25, 22851 Norderstedt 
Tel.: 040/5243880 


Referent Hubschrauber: 

Thomas Nauerz 

Am Ochsenzoll 142, 22417 Hamburg 
Tel.: 040/5374499 





Referent Fallschirmspringen: 

Klaus Bremer 

August-Kühl-Str. 19, 24576 Bad Bramstedt 
Tel.: 04192/4766 





Sportwart: 

Gerhard Gätke 

Nachtigallenstr. 4, 24634 Padenstedt 
Tel.: 04321/82463 | 


Jugendwart: 

Karl-Heinz Peters 

Schillerstr. 29, 24576 Bad Bramstedt 
Tel.: 04192/9113 





—. ö 


E Ai. 


Vorsitzende der FAG 


1949 bis 1953 Dr. ]. Kümpe! 
1953 bis 1956 Walter Krı 
1956 bis 1958 Klaus Müll: 
1958 bis 1965 Ernst Babel 
1965 bis 1984 Werner Th 
I984 bis 1985 Uve Wend 


1985 bıs heute Liwe Steenbu 





WIR GRATULIEREN 
AU N EAU -TINNE] N, 


und wünschen für die Zukunft 
auch weiterhin viel Erfolg und 
Freude beim Basteln, möglichst 
keinen „Holm- und Rippenbruch“! 
Aber wenn es um Ihr Geld geht, 
fragen Sie uns doch einfach direkt. 
Wir beraten Sie gern auch außerhalb 
unserer Öffnungszeiten; bei Ihnen 
oder bei uns. Sie können uns auch 
im Internet unter http:/Iwww.KSKSegeberg.de 
besuchen, oder schicken Sie uns eine e-mail: 
kontakt@KSKSegeberg.de. 


Kreissparkasse Segeberg S = 


Filiale Kaltenkirchen, Holstenstraße 32, Telefon 04191/503-0 





Wir sind in allen si ae Zee für Sie da! 


Din % 


Versicherungsbüro Neubert fi. ARBEIT: 


L—;,|:a 


Großflecken 73, 24534 Neumünster 1 u u 
Telefon: 04321/ 92293-0 u NEUBERT 
Telefax: 04321/ 922 93-33 


Rundum Sicherheit für unsere Kunden! 
Bedarfsgerechter Versicherungsschutz | 


und Schadenregulierung aus einer Hand % 
- für alle Bereiche - 


ri Ihr Fachgeschäft 
AH AN, se 7 für Uhren - Schmuck - Bestecke 


Pokale und Gravuren 





24568 Kaltenkirchen Königstraße 9 
Telefon 041 91/ 21 33 





Staufenbie! Modellbaucentrum 
21037 Hamburg, Seeveplatz 1, Tel. 040/77 3898, Fax 040/ 776523 


Staufenbiel Poppenbüttel 
22399 Hamburg, Harksheider Straße 11, Tel. 040/602 20 39, Fax 040/602 1082 


Staufenbiel Lübeck 
23556 Lübeck, Schönböckener Straße 50, Tel. 0451/40334, Fax 0451/40335 


Sie finden uns im Internet unter: www.staufenbiel.com 


Postversand: zzgl. 

9,- DM Porto + Verpackung 
Zahlung per Kreditkarte 
oder per Nachnahme. 








- BB L , 
Esothermik DM 189,- Take it Easy ComboDM 249,- 
a Thermikseglor in Superleichtbauweise, 2,20 m Spw., N er, = 1 an De 
. _ 820 9, Spezial-Stabil-Kunststoffrumpf, Fertigfläche modell mit tarbigem Spezlal-Stabll-Kunst- oo 
Flipper al ae au folienbespannt, Anlenkungen fertig, kein Bauauf- stoffrumpf und folienbespannter Fläche, ein- Raven DM 189,- 
Farbigem Era ENIEKantntefhunrt und folien- wand mehr, E-Antrleb nachrüstbar. aesaulap ©00er Maler ralU KISPRIUMERKEUBE, Kunstflug-E-Segler, 1,65 m Spw., Fertigmodell mit farbi- 


Anlenkungen fertig, kein Bauaufwand mehr, gem Spezial-Stabil-Kunststoffrumpf und folienbespannter 
inkl. 30 Amp.-E-Flugregler und 2 Servos. Fläche mit Querrudern. Für 7 - 10 Zellen Antrieb mit E- 
Motor der Speed 600 Größe. 


bespannter Fläche sowie eingebautem 400er Motor 
mit BEC-Motorschalter und Klappluftschraube, alle 
Anlenkungen fertig, kein Bauaufwand mehr. 






























.. | OR Piper Cup | DM 169,- 
we. EEG wi. E-Motorflugzeug, 1,10 m Spw., Fertigmodell mit farbigem | 
» in Pr# ne Spezial-Stabil-Kunststofirumpf und leben Fl. R 
>; 2 > y {eh che, Fluggewicht 760 9. E-Motor, Klappluftschraube und Winner DM 198, - 
e 7 [07 BEC-Motorschalter bereits montiert, Anlenkungen fertig, Wettbewerbs HLG, 1,50 m Spw., GFK-Leicht- 
y ‘ BE kein Bauaufwand mehr. Flugzeit mit 7 Zellen 1400 AE ca. rumpf, Rippen-Fertigfläche mit Carbon D- 
{ Fl 12 Min. Lieferbar in 3 Farben (gelb-weil/rot-weiß/blau). Box in Oralight-folienbespannt. V-Leitwerk 
Cessna Bird Dog” ARUETTE DM 169, - re in Leichtbauweise mit Oralight bespannt. r z > | 
E-Motorflugzeug, 1,10 m Spw., Fertigmodell mit Spe- Be > r > m BERN | a 
zial-Stabil-Kunststoffrumpf und folienbespannter Flä- ' ’ 2 w Fa Sana \ 
che, Fluggewicht 760 g. E-Motor, Klappluftschraube Tage Br \ . ir > DE ee Ä 
und BEC-Motorschalter bereits montiert, Anlenkungen ER... Be - Last Down DM 269.- u FR ur — z un dig. I) 
' fertig, kein Bauaufwand mehr. Flugzeit mit 7 Zellen F d Fliv r a DM 198 as Leichtsealer, GFK-Rumpf lei . | mar we ' n 
| 1400 AE ca. 12 Min. (Auch in Military lieferbar.) or Iwver . . sr Hochleistungs- eichisegler, Rumpf, superleichte ge > 
| Motorflug-Oldtimer, 1,45 m Spw., Ferligmodell in Holzbauweise mit teilte Fläche, 1,80 m Spw., mit Carbon D-Box, fertig ü ai e 
, Oracover-Folie bespannt, geeignet zum Antrieb mit 6,5 cem Motor. bespannt mit Oralight, Fluggewicht 390 g, auch als Be ü 5“ Nanaef J 
Adrenalin DM 249,- Modell wie oben in 1,75 m Spw., für 15 cem Motor DM 269,- E-Version lieferbar. EN S gı= Eh 
Carbon-Pylon-Razer, 126 g Leergewicht, 76 cm Spw., «4 N u‘ 
Voll-GFK-Compesit Bauweise, Fläche mit Carbon-Span ER; 5 . L 
ten und kevlar-verstärktem Endstück, geeignet” : Buy, 7 T ” L 
" Antrieb mit E-Motor der Speed 400 Größe. ’ Y > mu > MV © IV. 2 





Qualitätsprodukte 
in Deutschland nur bei Staufenbiel 
Econo-Lader Standardlader von 220 V 
für Senderakku, Empfängerakku und Antriebsakku bis 7 Zellen 25,- DM m 
Booster Peak Lader Hochleistungslader für 1 - 12 Zellen von 12 V, 


Lad i i -Peak- n . . 
adestrom einstellbar von 0,5 - 4 A, Delta-Peak-Abschaltung 119,- DM DYMOND High-Quality Servos 100.000fach bewährt 
Typ: Größe: Kraft: 
























Gewicht: Getriebe: Kugell.: Stecker: Preis: 




















E-Motoren Max 4, 400er Hochleistungsmotor 7,90 DM Tiny 2319,5115 5,49 0,7kg PL ja Gr/Fut 49,- ab 6 47,50 
mit Max 6, 600er Hochleistungsmotor, 8,4 V 12,90 DM Pico 23X11x23 129 1,7 kg PL ja Gr/Fut 45,-ab6 43,- 
Anschlußkabel Max 6, 600er Hochleistungsmotor, 9,6 V 12,90 DM D200 29113124 169 2,4 hg PL ja Gr/FuVMpı 36,- ab 6 34,- 
D200BX 29113128 179 2,8hg PL ja Gr/FuvVMpx 32,50 ab 629,90 
D250BX 29113128 239 2,8kg Met ja Gr/FuvVMpx 47,50 ab 6 45,- \ 
Flugmodelltanks mit allen Beschlagteilen, i D100 31u16x30 309 2,4 kg PL Gr/FuVYMpx 27,90 ab 6 26,- i 
röße: 60, 115, 180, 250, 315, 400, 625 cem je 8,- DM s i _ D4000 4A1x20x36 45 9 4,0kg PL ja Gr/Fuv/Mpx 19,90 ab 6 18,90 
= 05000 41x20136 529 4,0kg Met ja Gr/FuvMpx 29,90 ab 6 27,50 u" 
Meksttänsr er er D8000 59129x52 1009 8,5 ko PL Gr/FuvVMpux 39,90 ab 6 37,50 | 
g . D8500 59429452 125 g 10,0kg Met Gr/Fut/Mpx 49,90 ab 6 47,50 N 
aus olastischem Kunststoff, alle Größen von 1,5 cem bis 15 ccm je 5,- DM 09000 A1n20x41 54 9 5,0 kg PL Gr/FuVMpx 35,- ab 632,50 
nn Aix20X41 659 5,5kg Mei Gr/FuVMpx 45,- ab 642,50 
. u XP i . - 
Kunststoff-Leichträder 19, Eu Par  4,- DM 41n20140 689g 9,5kg Met ja Gr/FuvVMpx 63,- ab 6 59, 
paarweise 44, 50, 58, 63, 69 mm Paar 6,- DM 
73, 89, 100, 125 mm Paar 10,- DM 
1 
Goldstecker 


4 mm mit Verlötmufde und Schrumpfschlauch 10 Paar 15, - DM 





Bullstecker a mm (vergoldeter Blechstecker) 10 Paar ?,- DM 























Elektronischer Y-Mixer 50:50 für alle, die keine Computerfernsteuerung haben, m GWS-Gigaline Servos, gut und preiswert ö 
oinfach dazwischenstecken, Stecker in Gr/Fut/Mpx erhältlich 29,-D m: hs Größe: — a a Kugell.: Seiler Pan ih 
H a ; _ ub-Mini 9,5 22,809,5115,5 5,4 9 0,749 PL ja Gr/Fut 39,90. — 
Miernempfänger FM a. 7, 8 Kanal, verschiedene Typen . ”” DM Kusel 21,8.11119,7 99 1,akg PL ja Erfurt 33,90 
Servosteckerkabel alle Systeme 25 cm 10 Stück 18,- DM | Kita 27"12,1124,6 149 1,8kg PL ja Gr/Fut 29,90 — 
100 cm 10 Stück 2B,- DM nn 31u16,130 249 3,2k9 PL Er/Fut 24,90 —a— 
Servosteckerkabel geariin 25 cm 10 Stück 23,- DM | an. een 439 315 PL Gr/Eat 15... E 
100 em 10 Stück 37,- DM | un Speed no. 79 739 1. Met ja nn. 34,90. 
e ‚6220442, 489 5,0kg PL ja e/Fut 27,90 
Servobuchsenkabel alle Systeme 25 cm t0 Stück 23,- DM 77 Mai 5H926,551,5 149 10,0l8 PL ja Er/fut 39,90 
Servoverlängerungskabel 25:m 4,-D F 
alle Systeme {om 5,-DM | DYMOND High-Quality E-Regler und Schalter 
Schalterkabel _atıs Systeme 9,- D Smartswitch E-Motorschalter 10 Amp., BEC, Unterspannungsabschaltung, Bremse 
mit.Ladebuahss 10,- D Softswitch E-Motorschalter 18 Amp., BEC, Unterspannungsabschaltung 29,- 





D 5 E-Regler, 1747,545,5, 5 Amp., BEC, 5 - 8 Zellen 29,- 
D 20 E-Regler, 26x13x6, 20 Amp., BEC, 5 - 10 Zellen, Autoeutoff, Softanlauf, Bremse 39,- 
D 30 E-Regler, 26x16x6, 30 Amp., BEC, 5 - 10 Zellen, Autocutoff, Softanlauf, Bremse 59,- 
D 50 E-Regler, 32118u7, 50 Amp., BEC, 5 - 10 Zellen, Autoeutoff, Softanlauf, Bremse 79,- 
D 50 Opto E-Regler, 50 Amp., 8 - 24 Zellen, Optokoppler, Softanlauf 79,- 


Servo-Adapterkabel von allen auf alle Systeme 


er Servo-V-Kabel alte System» 


| Ladekabel rür atıo Systeme, Sender, Empfänger, Tamiya, AMP 6,- DM 














